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Forord 
Denne rapport er udarbejdet i forbindelse med et semesterprojekt på Institut for Miljø, Samfund og 
Rumlig Forandring (ENSPAC), Roskilde Universitet (RUC) fra september 2014 til januar 2015. 
Vejleder Lektor Thomas Budde Christensen, har beriget os med kyndig vejledning under 
arbejdsprocessen til skabelsen af rapporten ’Implementering af elbiler i Københavns Kommune - Kan 
Oslo Kommunes succesfulde tiltag bruges i Københavns Kommune? ’. Rapporten indeholder en 
komparativ analyse af erfaringer af tiltag udført af Oslo Kommune og Københavns Kommune ved 
implementering af elbiler. Dette er gjort ved et litteraturstudie, interview og skriftlige korrespondancer 
med relevante personer, som har givet os indsigt i problemstillingens omfang og som har resulteret i 
besvarelsen af problemstillingen. Vi vil gerne takke fuldmægtig Julie Torsbjerg Lynge fra Teknik- og 
Miljøforvaltningen fra Københavns Kommune, som har været behjælpelig med at give os en forståelse 
af kommunens perspektiv og løsningsforslag til implementering af elbiler. Derudover vil vi gerne takke 
projektmedarbejder Kasper Brenøe Isbrand fra Københavns Kommune fra  Center for Parkering i 
Teknik- og Miljøforvaltningen, som yderligere var behjælpelig med at belyse Københavns Kommunes 
råderum og visioner. Vi vil også takke Petter Haugneland fra Norsk Elbilforening for venlighed og 
relevant information, omhandlende tiltag og erfaring udført i Norge.  
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Abstract 
This study investigates the possibilities for implementation of electric vehicles (EV) in Copenhagen 
Municipality, by a comparative study of successful initiatives of EV from Oslo Municipality. The report 
aims to provide an understanding, of reasons why Denmark does not have nearly as large share of EV, 
as in Norway. The complexity of the problem issue extends from economic, technological and human 
challenges. To analyse the problem issue, the political and innovative initiatives from Copenhagen 
Municipality and Oslo Municipality has been identified and furthermore, the primary actors’ influence 
on the EV politic has been investigated. 
 
The conclusion is, that Copenhagen Municipality has limited power to improve the crucial incentives, 
that makes people buy the EV as in Norway. As the EV politics is today, the implementation depends 
on market conditions, which to many makes the EV a less desirable choice than the conventional car. 
To cater the implementation of EV in Copenhagen Municipality, the danish government must prioritise 
to improve conditions for the EV owners. 
 
Resumé 
Denne rapport undersøger muligheder for implementering af elbiler i Københavns Kommune, via et 
komparativt studie af succesfulde tiltag, for elbiler fra Oslo Kommune.  
Rapporten har til formål at give en forståelse af, hvorfor man i Danmark ikke har nær så  stor andel af 
elbiler, som man har i Norge. Problemstillingens kompleksitet strækker sig fra økonomiske, 
teknologiske til menneskelige udfordringer. For at analysere problemstillingen, er de politiske og 
innovative tiltag fra Københavns Kommune og Oslo Kommune blevet kortlagt, og derudover 
undersøges de primære aktørers indvirkning på elbil politikken.  
 
Konklusion på problemformuleringen er, at Københavns Kommune har en begrænset magt til at 
forbedre de afgørende incitamenter, der får borgerne til at vælge elbilen som i Norge. Som elbil 
politikken er i dag, sker implementeringen af elbiler på markedsvilkår, hvilket for mange borgere gør 
elbilen et mindre attraktivt valg end den konventionelle bil. For at imødekomme en implementering af 
elbilen i Københavns Kommune, må den danske regering, sørge for at prioritere en forbedring af 
vilkårene for elbilister. 
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1. Introduktion 
Dette afsnit indeholder en kort introduktion til rapporten, hvor der er opsummeret i korte træk de 
forudsætninger der ligger til grund for rapporten, og hvilke antagelser problemstillingen fra 
konventionelle biler til elbiler er baseret på. Afsnittet beskriver problemstillingens relevans i en global, 
national og kommunal sammenhæng, og synliggøre den aktuelle problematik der skal løses for at nå 
målet om en omlægning af transportsektoren inden år 2050.  
1.1 Indledning 
Klimakommissionen udgav rapporten ’Grøn Energi’ i 2010 og forelagde deres overvejelser, resultater 
og anbefalinger til hvorledes Danmark kan blive uafhængig af fossile brændstoffer. Formålet med 
Kommissionens arbejde var, at udarbejde forslag til hvordan omstillingen af energisystemet kunne 
omsættes til praksis (Klimakommissionen, 2010). Kommissionens håb var, at politikerne hurtigt vil 
følge op, og to år efter i marts 2012 vedtog et flertal af det danske folketing nye tiltag til omstillingen af 
den danske energisektor. Omstillingen omfatter en omlægning til 100 % vedvarende energi i energi- og 
transportsektoren inden år 2050, og en reduktion i udledning af drivhusgas med 34,9 % 
(Energistyrelsen, 2014) inden år 2020 i forhold til 2014. Dette vil blandt andet ske ved en omlægning af 
transport, som vil være baseret på el og biobrændsler. 
Klimakommissionen mener, at udviklingen af mere effektiv teknologi, og en mere effektiv udnyttelse af 
energien, vil bære omstillingen.  
”Der skal være energi til det stigende behov, som vi naturligt vil have i fremtiden. Men teknologien giver mange 
muligheder for at forbruge energi mere effektivt uden et tab af velfærd” (Klimakommissionen, 2010: 34).  
Da elbilen er mere effektive end en benzindreven bil, fordi benzin- og dieselmotorer har en lavere 
virkningsgrad (Det Økologiske Råd, 2014) påpeger Klimakommissionen, at en omlægning til elbiler vil 
betyde en væsentlig reduktion i energiforbruget. 
Eldrevne køretøjer vil i fremtiden sandsynligvis også få en økonomisk fordel i takt med at 
oliereserverne udtømmes, som vil have indflydelse på prisen på olie, som vil stige,  tilsvarende vil der i 
Danmark opsættes flere og mere effektive vindmøller i fremtiden, hvilket gør at vindenergi bliver den 
billigste form for vedvarende energi (Klimakommissionen, 2010).  
Udover en reduktion af CO2-udslippet, vil en omlægning til elbiler også fremme sundheden. 
Luftforurening og støj er en stor gene, og specielt i storbyerne er det et stort problem (Ellermann et al., 
2012), og luftforurening fører årligt til omkring 3000 for tidlige dødsfald i Danmark, og øger risikoen 
for respiratoriske og hjerte-kar sygdomme (Lehmijoki & Rovenskaya, 2009).  
The International Energy Agency, IEA er en uafhængig organisation, der arbejder for at sikre pålidelig, 
overkommelig og ren energi til deres 29 (IEA, 2014a) medlemslande (IEA, 2014b). Medlemslandende 
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er spredt globalt, og inkluderer lande fra både Skandinavien, Europa, Asien og Amerika. IEA arbejder 
blandt andet med at redegøre, udveksle og opnå erfaringer, som medlemmerne har fået ved 
implementering af elbiler og hybridbiler. I rapporten ’EV City Casebook’ udgivet af IEA i år 2012 
redegøres for de erfaringer og mål, der er sat for udvalgte byer, ved implementering af elbiler og 
hybridbiler. Dette gør de for at få de essentielle erfaringer, der er nødvendige, for at fremskynde 
overgangen fra konventionelle biler over til elbiler og hybridbiler, fra de byer der har igangværende 
politiske initiativer for implementering af elbiler (OECD et al., 2012). 
”By working together and sharing knowledge, cities from diverse regions and countries will realize the benefits of 
electric mobility and achieve a sustainable energy future” (OECD et al., 2012: 4). 
Mange af medlemslandende har opnået en stor erfaring og haft succes med implementeringen af elbiler, 
og mange har igangsat initiativer der både er økonomisk og ikke økonomisk gavnlige for forbrugeren. 
De økonomiske incitamenter omfatter rabatter eller skattefradrag for køretøjer (ofte parret med 
statstilskud), undtagelser fra afgiften ved registrering af køretøjer, skatter eller licensafgifter, 
tilbagediskonterede vejafgifter og parkering, samt rabatter for genopladning, udstyr og installation. De 
ikke-økonomiske incitamenter omfatter mere favorable parkeringspladser, adgang til busbaner eller 
nødsporet på motorveje, og hurtigere godkendelse og installation af elektriske køretøjer (OECD et al., 
2012). 
Mange af disse tiltag er også implementeret i Oslo, hvor Oslo Kommune har haft stor succes med at 
øge antallet af elbiler i Oslo by. For eksempel har Oslo Kommune 500 parkeringspladser med opladere, 
hvor elbiler kan parkere gratis, og udover at elbiler og hybridbiler generelt har gratis parkeringspladser i 
Oslo, er elbilisterne også fritaget fra forskellige afgifter såsom bomafgift (Oslo Kommune, 2014). 
I år 2009 publicerede Københavns Kommune klimaplanen ’København CO2-neutral i 2025’ for mål for 
år 2015 og yderligere mål for år 2025. Denne plan er en overordnet strategi og at planlægningen skal gå 
på tværs af sektorerne (trafik, bolig og byggeri, sundhed, uddannelse, det sociale område og kultur). 
Den overordnede målsætning i klimaplanen er, at opnå en 20 % CO 2-reduktion frem til år 2015 i 
forhold til 2005, og i år 2025 vil Københavns Kommune være 100 % CO 2-neutral. Dette skal 
institueres gennem 50 forskellige initiativer, hvor 15 er initiativer indenfor transportområdet, som 
fremgår i Klimaplanen. Initiativerne på transportområdet skal dække 10 % af den samlede CO2-
reduktion i år 2015. Københavns Kommune vil forsøge, at få borgere og arbejdende til at vælge cykel 
eller gang frem for køretøjer. Hvis et køretøj er nødvendig vil de forsøge at skabe incitamenter til, at 
lede personerne til at benytte et kollektivt transportsystem (Københavns Kommune, 2009).  
Kommunen har et generelt mål om at reducere i antallet af biler i byen. I år 2005 havde vejtrafikken, 
inklusiv busser, ansvaret for cirka trefjerdedele af transportens samlede CO 2-udledning (Københavns 
Kommune, 2009). Det er derfor vigtigt, at der sker en reduktion af CO 2-udledningen indenfor dette 
område for at opnå reduktionsmålet i år 2015. Initiativerne for år 2009 klimaplanen er delt op i 15 
forskellige initiativer omhandlende alternativer til bilen, begrænsninger af biltrafik og mere effektiv 
kørsel (ibid.), som vil blive beskrevet yderligere i rapporten.  
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I år 2012 fremlagde Københavns Kommune ’Klimaplan for 2025’. Denne Klimaplan er 
helhedsorienteret og søger en reduktion af CO2 indenfor flere områder, og hovedformålet er at omstille 
hovedstaden til at være CO2 neutral i år 2025. Energiproduktionen er den mest markante af målene, 
hvor trefjerdedele af reduktionen skal ske. Dog er transportområdet også i spil og på dette område, skal 
der reduceres 11 % af den totale CO2-udledning inden år 2025. Et af målene for at opfylde reduktionen 
af CO2 er at implementere flere elbiler i kommunen (Københavns Kommune, 2012).  
Det er interessant at undersøge, hvorfor der er så forskellige strategier, når det gælder implementering 
af elbiler i de to skandinaviske lande, og hvorfor Københavns Kommune bruger en markedsbestemt 
strategi, hvor Oslo Kommune har leveret nogle virksomme tiltag, som har haft tydelig succes. Dette vil 
denne rapport belyse, og også klargøre Københavns Kommune muligheder for at benytte identiske 
tiltag fra Oslo Kommune og undersøge, om der findes grundlæggende forskelligheder i de to lande , 
som har indflydelse på etableringen af tiltag for at fremme implementeringen af elbiler. 
1.2 Problemformulering 
Hvad kan Københavns Kommune gøre for at gavne implementering af elbiler og hvilke tiltag fra Oslo 
kan bruges? 
1.2.1 Arbejdsspørgsmål 
 Hvad har Oslo Kommune gjort for at fremme implementeringen af elbiler i Oslo? 
 Hvad har Københavns Kommune gjort for at fremme implementeringen af elbiler i 
København? 
 Hvad har været de største barrierer for implementeringen? 
1.3 Metode 
Metodeafsnittet omhandler hvilke metoder og overvejelser herom, som gruppen har gjort for at opfylde 
de krav som der stilles til en videnskabelig rapport. For at besvare problemstillingen har vi udarbejdet 
en komparativ analyse, for at sammenligne de succesfulde tiltag der er etableret i Oslo Kommune med 
Københavns Kommune. I det følgende er en beskrivelse af problemafgrænsningen, valg af metode for 
at kunne udarbejde en fyldestgørende besvarelse af problemstillingen samt hvordan og hvorfor 
rapporten er opstillet som valgt. 
1.3.1 Problemafgrænsning 
Afgrænsningen af projektet har været essentiel, da der skulle tages hensyn til, at projektgruppen er på 
forskellige studieordninger og at medlemmerne havde meget forskellige interesser inden for området 
omhandlende elbiler. Projektet skal opfylde krav om både at indeholde de teknologiske og 
samfundsmæssige udfordringer, men også have et innovativt perspektiv. Interesserne i gruppen har 
været omfangsrige og inkluderet både den nødvendige infrastruktur for elbiler, e lbilernes teknologiske 
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udvikling, at implementere elbiler på forskellige niveauer, nationalt eller lokalt, samt samfundsmæssige 
og sociale mønstre, som grunder i, at en implementering er kompliceret. Gruppen har valgt at arbejde 
med Københavns Kommunes muligheder for implementering af elbiler og hvilke forudindtagede 
antagelser der er vedrørende elbiler. Vi har taget udgangspunkt i Københavns Kommune, hvor vi har 
undersøgt de succesfulde tiltag, der er gjort i Oslo Kommune, for at vurdere om Oslo Kommunes 
erfaringer kan bruges i Københavns Kommune og hvilke barrierer, der eventuelt er i forbindelse med 
det. Hvorfor valget af sammenligningskommune blev Oslo var grundet, at det er Norge, som har ha ft 
størst succes med at implementere. Valget af Oslo Kommune argumenteres med, at det er deres 
hovedstad og derfor synes vi der var et veloplagt sammenligningsgrundlag i en komparativ analyse.  
Gruppen formoder, at en af grundene til at der ikke er sket en relativ kraftig stigning i elbilsalget i 
Danmark, skyldes at der er forbundet en række fordomme med bilen. Denne problemstilling er en del 
af afsnittet ’Baggrundsviden’ for at afklare om dette er tilfældet. Desuden har vi valgt at inddrage den 
teknologiske udvikling af batteriet, samt det økonomiske aspekt ved at anskaffe sig en elbil, da vi ved at 
disse to felter har stor betydning for en vellykket implementering af elbiler. Beskrivelsen af batteriets 
udvikling er holdt relativ kortfattet og simpel, da rapportens fokus ikke er på denne del.  
Vi har efter interview med fuldmægtig Julie Torsbjerg Lynge fra Teknik- og Miljøforvaltningen fra 
Københavns Kommune, fået indblik i, at lovgivningen er den store årsag til, at Københavns initiativer 
er udformet, som beskrevet i Københavns Kommune klimaplaner fra henholdsvis år 2009 og 2012. I 
denne rapport er der kort beskrevet de lovgivningsmæssige barrierer, men da dansk lovgivning er 
kompliceret og omfangsrigt, har gruppen vurderet, at det vil være for omfattende, hvis det te skulle 
indgå mere detaljeret i rapporten. Derfor har gruppen lagt vægt på at finde de kerneområder, som har 
været succesfulde i Oslo Kommune, som er blevet analyseret og diskuteret, om hvorvidt de vil være 
gavnlige i Københavns Kommune.  
Gruppen har valgt den antagelse, at udviklingen af elnettet vil være i stand til at bære det højere 
energikarv ved en øget implementering af elbiler, så der er tilstrækkeligt energi, som infrastrukturen vil 
kræve. Desuden er det valgt at rapporten ikke omhandler infrastrukturen i så høj grad, men den er mere 
målrettet mod hvilke tiltag, som kan få forskellige grupper af befolkningen og erhvervslivet til at 
omstille deres transportmiddel til eldrevne køretøjer frem for konventionelle køretøjer, da projektet 
ellers ville blive alt for omfattende.  
1.3.2 Valg af metode og kontaktpersoner 
Udarbejdelsen af denne rapport er en kombination af et litteraturstudie, interview samt 
mailkorrespondancer med relevante personer og en komparativ analyse af Oslo og Københavns 
Kommunes strategier, incitamenter og initiativer ved implementering af elbiler. Heri har vi analyseret 
ligheder og forskelle mellem de to kommuners strategier og hvilke effekter disse strategier har haft for 
det nuværende niveau for implementering af elbiler for henholdsvis Oslo og Københavns Kommune. 
Ved at anvende et litteraturstudie har gruppen oparbejdet et omfangsrigt indblik over problemstillingen 
og fået en forståelse af hvilke tiltag, der er blevet brugt i Oslo og Københavns Kommune, og fået et 
indblik i deres respektive målsætninger. Interviewene blev udført med henblik på at skabe et større 
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overblik over Københavns Kommunes indsatsområder og hvor de største forskelle var og hvad dette 
skyldtes. 
Gruppen har lagt fokus på at finde nogle få og relevante personer, som kunne belyse problemstillingen, 
ud fra de adspurgtes perspektiv, og hvilke kunne gavne vores besvarelse af problemstillingen. Til dette 
har gruppen anvendt fremgangsmåder, hvor vi har haft et personligt interview med J. T. Lynge, 
fuldmægtig fra Teknik- og Miljøforvaltningen fra Københavns Kommune. Igennem dette interview 
ønskede vi at få belyst, hvorfor Københavns Kommune ikke har valgt samme strategi som Oslo 
Kommune. Vi fik viden om Københavns tiltag og blev klar over, at det var lovgivning, som 
forhindrede Københavns Kommune i at benytte Oslo Kommunes tiltag. Dette interview har været 
meget grundlæggende for vores videre arbejde. Vi har haft mailkorrespondance med J. T. Lynge 
efterfølgende interviewet for at få uddybet detaljer, som var fundet relevant for problemstillingen.  
Gruppen har også mailkorresponderet med projektmedarbejder Kasper Brenøe Isbrand fra 
Københavns Kommune, som blev henvist af J. T. Lynge, for at få yderligere information om tiltag i 
relation til private bilister og virksomheder. Fra denne kontakt fik vi overblik over, hvilke initiativer 
Københavns Kommune ville fremhæve for at implementere elbiler, men også relevant information fra 
bilag fra et møde i Teknik- og Miljøforvaltningen i november 2014.  
Den tredje og sidste vi har haft mailkorrespondance med er Kommunikation leder Petter Haugneland, 
fra Norsk Elbilforening. Igennem ham fik vi viden om hvilke problematikker, der optager elbilejerne i 
Norge, samt hvordan der skal handles i fremtiden, for at sikre elbilens fremgang i Norge. Hans 
vurderinger kan bruges til at udarbejde en komparativ analyse, omkring hvilke faktorer der er 
betydningsfulde for processen omkring implementering af elbilen i Københavns Kommune.  
Projektgruppen ved, at de danske kontakter begge er fra Københavns Kommune og derfor har en 
indflydelse på at gruppens perspektiv, i forhold til målet om at være objektiv. Det kunne have været 
interessant at få brancheorganisationen Dansk Elbil Alliances perspektiv, om hvilke tiltag de mener, kan 
gavne en succesfuld implementering, da de i så fald vil forventes at have en kritisk holdning til 
Københavns Kommunes strategier og muligheder. Dette blev ikke gjort, da fokus, i begyndelsen af 
projektet, var på den lovgivningsmæssige i forhold til implementeringen af elbiler, men ved 
udarbejdelsen af projektet skiftede fokus. Grundet deraf havde gruppen ikke tilstrækk elig tid til at 
etablere kontakt til Dansk Elbil Alliance. På samme måde kunne det have været relevant at have 
kontakt med Oslo Kommune for at få deres version af deres vellykkede implementering af elbiler. Vi 
har både kontaktet Oslo Kommune skriftligt og telefonisk, men det er ikke lykkedes at etablere et 
interview, hvor vi kunne stille afklarende spørgsmål, som kunne have hjulpet os væsentligt med 
baggrundsviden for Oslo Kommunes strategier og konkrete initiativer.  
Ved forberedelsen til det personlige interview med fuldmægtig J. T. Lynge, lagde gruppen vægt på at 
udarbejde nogle givende spørgsmål, hvor vi undgik at påvirke interviewpersonen med ledende 
spørgsmål. Derfor researchede gruppen, hvorledes et interview på bedst mulige vis, konstrueres 
udbytterigt. 
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Gruppen valgte at udarbejde et kvalitativt interview i form af et informativt ekspertinterview af 
empirisk karakter, hvor den grundlæggende definition er  
”Eliteinterview (ekspertinterview) er med personer, der er ledere eller eksperter… som er vant ti l at blive spurgt 
om deres meninger og tanker” (Kvale & Brinkmann, 2009: 19).  
Formålet med at benytte denne metode er at opnå en større indsigt og viden om emnet. Vi udformede 
interviewet som semistruktureret, da vi vurderede at det var mest fordelagtigt, at interviewet mindede 
om en hverdagssamtale.  
Inden interviewet med fuldmægtig J. T. Lynge reflekterede gruppen over hvorledes, vi kunne skabe de 
bedste rammer for et givende resultat. Derfor blev der forberedt få konkrete spørgsmå l, hvor der blev 
lagt vægt på objektivitet og relevans for besvarelse af problemstillingen.  
Ved udarbejdelse af spørgsmålene til Københavns Kommune, havde gruppen lagt vægt på at 
formulerede dem objektive, da svarene i så fald ville kunne bruges til empirisk forskning, hvorimod de 
spørgsmål der blev stillet P. Haugneland, var baseret på hans subjektive meninger og vurderinger. 
Formålet med interview og mailkorrespondance var at opnå empirisk information, der kunne danne 
grundlag for en komparativ analyse og dermed til besvarelse af problemstillingen. 
Da vi fastlagde os på at undersøge tiltagene i Oslo og Københavns Kommune, var det oplagt at benytte 
komparativ metode for at finde forskelle og ligheder mellem de to kommuner. Gennem arbejdet med 
projektet fandt vi det også relevant at sammenligne Norge og Danmark, da flere incitamenter er 
besluttet og vedtaget på et nationalt niveau.  
En komparativ analyse er en samfundsvidenskabelig metode, hvor undersøgelser baseres på to eller 
flere, observerede fænomener eller strategier. Derefter sammenlignes de to observationer i en analyse, 
ved at der udpeges forskelle og ligheder, samt fordele og ulemper. I dette tilfælde undersøges Oslo 
Kommunes og Københavns Kommunes individuelle strategier omkring hvordan elbiler kan 
implementeres, samt hvilke tiltag hver kommune vælger at satse på. Dernæst kan der ved at 
sammenligne de to kommuners strategier og analysere fordele og ulemper ved de respektive strategier 
(Den Store Danske, 2014).  
Gruppen har lagt vægt på at være kildekritiske i vores litteraturstudie ved at finde flere kilder, som 
beskrev det samme, og hvis der har været usikkerheder derom har gruppen tydeligt gjort læseren 
opmærksom på, at et synspunkt eller nogle data er fremkommet fra en bestemt kilde og at dette 
naturligvis kan have indvirkning på troværdigheden. Gruppen har arbejdet mod at finde kilder fra 
rapporter, bøger og lignede publiceret materiale, men har i flere tilfælde været nødsaget til at bruge 
hjemmesider som kilde, hvis det ikke er lykkedes at finde oplysningerne andetsteds. Ved brug af dette, 
fremgår det tydeligt i teksten, hvem afsenderen af data eller synspunkt er fra. Vi har bevidsthed 
omkring at nogle kilder har en agenda og derved er indholdet muligvis farvet af dette. Kilderne er nøje 
vurderet af gruppen, som har valgt at anvende kilderne i rapporten.  
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1.3.3 Opstilling af rapport 
Gruppen har valgt at kalde vores første overafsnit efter introduktionen ’Baggrundsviden’, da formålet 
med afsnittet er at give de læsere, der ikke har kendskab til implementeringen af elbiler på forhånd, et 
vidensgrundlag. Afsnittet er delt op i tre underafsnit, som har til hensigt, at kunne læses 
sammenhængende eller separat.  
Intentionen med det første underafsnit ’Økonomiske, teknologiske og menneskelige udfordringer’ , er at 
give en god forståelse af de problemer, der generelt er forbundet med elbiler, både i Københavns 
Kommune eller andre steder i Danmark. Afsnittet er delt op i yderligere fire afsnit, som er ’Økonomi’, 
’Batteriudvikling’, ’Fordomme’ og ’Samfundsmæssige fordele’ og kan læses samlet eller hver for sig efter 
interesse eller behov. Denne del er blevet inddraget i analysens punkt 3.2 og 3.3. 
Det næste underafsnit er ’Tiltag i Oslo Kommune’, der beskriver den proces som har lagt vejen for de 
succesrige tiltag i Oslos Kommune og hvad tiltagene omhandler. Denne del er essentiel for videre at 
kunne sammenligne de to kommuner, hvilket er gjort i analysen, punkt 3.1 . 
Det tredje underafsnit omhandler ’Tiltag i Københavns Kommune’ og præsenterer strategier, 
målsætninger, initiativer og nationale tiltag, som har betydning for Københavns Kommunes tiltag. 
Denne del er også vigtig til sammenligningen i analysens punkt 3.1  
Analysen er opdelt i tre underafsnit, da dette giver det bedste overblik, da hvert undersnit har sit eget 
fokusområde.  
Det første underafsnit hedder ’3.1 Komparativ analyse af Oslo Kommunes og Københavns 
Kommunes tiltag’. I dette afsnit er der en gennemarbejdet sammenligning af tiltag fra de to angivne 
kommuner. Underafsnittet er endnu opdelt i 5 underpunkter, hvilke er ’3.1.1 Oslo Kommunes og 
Københavns Kommunes strategier og målsætninger’, ’3.1.2 Incitamenter i Oslo Kommune og 
Københavns Kommune’, ’3.1.3 Vægtningen af de forskellige incitamenter’, ’3.1.4 Initiativer foretaget 
eller planlagt for at implementere elbiler’ og ’3.1.5 Vigtige aktører for implementering af elbiler’. 
Igennem denne sammenligningsdel får læseren et bredt indblik i lighederne og forskellene mellem Oslo 
og Københavns Kommune, og bliver bevidst om hvad bilister, især i Norge, prioriterer højt. Ved hjælp 
af denne sammenligning belyses i diskussionen hvilke strategier og incitamenter, som vil være 
hensigtsmæssige at bruge i Københavns Kommune for at skabe grobund for en mere markant 
elbilimplementering. 
Den anden del, 3.2 Bilisternes parathed til elbiler, omhandler bilisternes parathed til at anskaffe elbiler. 
Her er forsøget med implementering af elbiler i Københavns Kommunes flåde samt fordomme, 
batteriudvikling og økonomi omkring elbiler inddraget, for at få et overblik over, hvor parate borgerne 
er til at omstille til at bruge en elbil i stedet for en konventionel bil. I ’4. Diskussion’ kan denne viden 
bruges til at diskutere hvilke tiltag som skal til for at få private bilister og erhvervslivet til at overveje og 
vælge elbiler. 
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Den tredje del, 3.3 Teknologisk udvikling indenfor eldrevne køretøjer, fokuserer på den teknologiske 
udvikling og her analyseres hvorvidt batterier er klar til at indgå i andre køretøjer end elbiler. Denne del 
er væsentlig i diskussionen, for at kunne påpege om Københavns Kommune kan fokusere på tiltag, der 
ikke kun omhandler bilisme for person- og varevogne. 
Diskussionen har til hensigt at diskutere de forskellige perspektiver for København Kommunes 
strategier. Hvor gruppen lægger vægt på at behandle, den måde Københavns Kommune har været 
nødsaget til at implementere elbiler på, er en kombination af de private markedskræfter og de offentlige 
tilgængelige muligheder, da de kun kan indstifte tiltag indenfor kommunens råderum. Dette bidrager 
ikke nok til omstillingen, som klimaplanerne har til hensigt, så spørgsmålet, ’hvordan kan Københavns 
Kommune bidrage til yderligere implementering?’, undersøges.  
Udarbejdelsen af perspektiveringen uddyber relevante og interessante udformninger af rapporten, som 
kunne have indgået, men er blevet valgt fra under afgrænsningen.   
1.3.4 Projektdesign 
Herunder, i figur 1, er skitseret en oversigt over rapportens forskellige afsnit. Denne figur har til hensigt 
at give læseren et overblik over, hvilke og hvor mange afsnit, der hører under hvilke.  
 
Figur 1. Skitse over projektdesignet, som fremgår i afsnit 1.3.4 (udarbejdet af forfatterne af denne rapport). 
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1.4 Målgruppe 
Rapporten har til hensigt at kunne læses af en bred målgruppe, som kan spænde vidt fra politikere, 
kommunalt ansatte der arbejder indenfor feltet, private virksomheder og interesse organisationer til den 
almene dansker. Forudsætningen er hovedsagelig, at personerne har en smule kendskab til elbiler 
generelt og kendskab til organisering inden for det offentlige system i Danmark. Følgelig henvender 
rapporten sig til læsere, som har interesse for bæredygtig udvikling inden for mobilitetsområdet, mere 
specifikt for implementering af elbiler i Danmark samt hvilke udfordringer, der er for at denne 
implementering kan finde sted. 
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2. Baggrundsviden 
Dette afsnit har til hensigt, at give læreren en bred forståelse af de væsentlige udfordringer der er 
gældende ved implementering af elbiler. IEA udgav i år 2012 rapporten ’EV City Casebook’ der peger 
på at de økonomiske, teknologiske og adfærdsrelaterede parametre er væsentlige for at lave en 
succesfuld omstilling (OECD et. al., 2012). Ligeledes påpeger Trafikstyrelsen i rapporten ’Redegørelse – 
elbiler og plug-in hybridbiler’ fra år 2010, at billistens behov, forventninger og holdninger til elbiler er af 
afgørende betydning for at implementeringen bliver en succes (Trafikstyrelsen, 2010).  
2.1 Økonomiske, teknologiske og menneskelige udfordringer  
Denne del af rapporten vil undersøge spørgsmålet omkring, hvorfor der ikke er flere elbiler på vejene i 
dag. Ifølge flere forbrugerundersøgelser har økonomi den største indflydelse på bilisters overvejelser 
ved anskaffelse af en elbil (CLEVER A/S, 2014a; Trafikstyrelsen, 2010, TØI 2014). Derfor starter 
denne del af rapporten med at lave en økonomisk vurdering af elbiler i forhold til konventionelle biler, 
og derefter beskrives den nuværende udvikling inden for batteriteknologi. Efterfølgende undersøges, 
hvad der findes af fordomme og myter omkring elbiler samt en af- eller bekræftelse af disse og endeligt 
skildres, hvad der eksisterer af samfundsmæssige fordele omkring elbiler.  
2.1.1 Økonomi 
I dette afsnit er der en redegørelse over privatøkonomien ved at eje en elbil. Her følger en 
sammenligning af prisen på en elbil kontra en konventionelbil med fokus på indkøbspris, afgifter, 
vedligeholdelse og drift. Yderligere er der kort beskrevet det samfundsøkonomiske perspektiv, samt 
muligheden ved at lease en elbil. 
Da elbiler ikke har været ude på markedet i relativ lang tid, er der endnu ikke mange informationer 
omkring langsigtet økonomi ved at eje en elbil. Det er ikke fastlagt, hvor ofte bilejerne ønsker at 
udskifte deres bil til en nyere model, eller hvad bilejeren ved et salg kan få for den. Indkøbsprisen 
varierer meget for en elbil, på samme niveau som ved konventionelle biler. En af de bil ligere elbiler på 
markedet i dag er en Renault Z.E. Zoe (Hug, 2013) med et 22 kWh batteri (Renault Danmark, 2013) og 
en officiel maksimal rækkevidde på 210 km, som koster lidt over 160.000 kroner for bilen alene og med 
fritagelse af diverse afgifter (Renault Danmark, 2014), hvor en af de dyreste er en Tesla Model S med et  
85 kWh batteri og en officielt maksimal rækkevidde på 460 km, som koster omkring 615.000 kroner for 
selve bilen (Tesla Motors Inc., 2014). Batteriet alene koster gerne mellem 50.000 til 75.000 kroner og 
kommer oven i indkøbsprisen for selve elbilen (Det Økologiske Råd, 2014), dog er prisen faldende, da 
batterierne er under konstant udvikling (Energistyrelsen, 2013). Til den samlede indkøbspris tillægges 
yderligere et beløb for levering af køretøjet. Det vil være at foretrække at forbrugeren samtidig 
investerer i en installation af en ladestander enten i hjemmet eller på arbejdspladsen, og sådan én koster 
omkring 5.000 kroner (Danmarks Radio, 2014a).   
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Anskues emnet fra en samfundsøkonomisk synvinkel, gør afgiftsfritagelsen elbilerne til et økonomisk 
tab for staten i forhold til konventionelle biler, til trods for, at staten får en merindtægt, grundet det 
øgede salg af elektricitet (Det Økologiske Råd, 2014), men denne manglende indtægt er også et 
incitament for at regeringen ønsker en mere bæredygtig reform omkring transport (Altinget, 2014). 
Når elbilen er indkøbt, er der yderligere udgifter til selve driften. Strøm er billigere end benzin, og der 
er også langt mindre variation af priserne. Til gengæld skal en elbil oplades oftere, end en bil skal 
tankes. TV magasinet ’Penge’ fra DR1, har i en af deres udsendelser fra oktober 2014, undersøgt 
økonomien i en elbil kontra en konventionel bil. For en person der kører 15.000 km om året, blev det 
beregnet til at el ville komme til at koste 3.300 kroner årligt, hvor det tilsvarende ville koste 8.800 
kroner årligt for benzin (Danmarks Radio, 2014a). Forsikringen kan blive op til 40 % billigere for en 
elbil i forhold til en konventionel bil (Tryg, 2014), men det er i dette eksempel vurderet til at være 
omkring en fjerdedel billigere for en elbil (Danmarks Radio, 2014a), og forbrugeren slipper for at betale 
en grøn ejerafgift, som afhænger af, hvor mange kilomenter bilen kører per liter brændstof. Grøn 
ejerafgift ligger almindeligvis på omkring 560 til 1.650 kroner for en konventionel bil (FDM, 2014), og 
er i TV magasinet ’Penge’s eksempel vurderet til 580 kroner (Danmarks Radio, 2014a). Derudover har 
en elbil, en mere simpel konstruktion, og der er derved mindre slid i motoren grundet færre bevægelige 
dele, hvilke mindsker reparationsomkostningerne i løbet af elbilejerskabet (Trafikstyrelsen, 2010). Dette 
resulterer i at forbrugeren sparer over 50 % på vedligeholdelse af en elbil sammenlignet med en 
konventionel bil (ibid.), og det vurderes at en årlig udgift for en elbil vil stå i 2.000 kroner og for en 
konventionel bil 5.000 kroner (Danmarks Radio, 2014a).  
Umiddelbart tyder dette på store besparelser ved at eje en elbil, men endnu er ikke alt medregnet. 
Batteriet er et stor udgift oven i bilens indkøbspris, og der er stadig usikkerheder omkring, hvor længe 
batteriet kan holde, før det skal skiftes ud. Derfor kan batteriet leases på en månedlig basis hos de fleste 
elbilforhandlere, hvor prisen afhænger af forbrugerens personlige behov, hvilket i ’Penge’s eksempel 
giver en ekstra årlig udgift på 8.800 kroner (Danmarks Radio, 2014a). For at kunne udnytte bilen bedst 
muligt, og opnå en øget rækkevidde, har forbrugeren i eksemplet valgt også at tilmelde sig et 
abonnement der giver mulighed for at benytte ladestandere til hurtigopladning, som koster 3.500 
kroner på årlig basis. I TV magasinet ’Penge’ beregnes alt dette, som det fremgår af tabel 1, til at 
resultere i, at en elbil bliver 1.920 kroner dyrere at eje om året sammenlignet med en konventionel bil 
(ibid.).  
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Tabel 1. Oversigt over årlige udgifter for driften af henholdsvis en elbil og en konventionelbil , udarbejdet af forfatterne af 
denne rapport efter Danmarks Radio (2014a). 
Elbil   Konventionel bil 
Årlige udgifter  kroner   Årlige udgifter  kroner 
El 3.300 
 
Benzin 8.800 
Forsikring 4.200 
 
Forsikring 5.500 
Vedligeholdelse 2.000 
 
Vedligeholdelse 5.000 
Batterileje 8.800 
 
Grøn ejerafgift 580 
Abonnement 3.500 
   I alt 21.800 
 
I alt 19.880
Difference -1.920      
 
Elbiler er som regel noget dyrere end tilsvarende konventionelle biler, og i ovenstående eksempel, er 
der tale om 20.000 kroner dyrere end en konventionel bil fra samme producent og forhandler 
(Danmarks Radio, 2014a). Grundet dette, samt den store usikkerhed omkring hvad en brugt elbil kan 
sælges for i fremtiden, så kan det være en stor fordel at lease bilen i stedet. En Renault Zoe kan 
eksempelvis leases for 2.500 kroner per måned i tre år (CLEVER A/S, 2014b).  
Det danske firma CLEVER har med projektet ’Test-en-elbil’ foretaget en forbrugerundersøgelse, som 
understøtter, Trafikstyrelsens (2010) vurdering af, at indkøbsprisen er en af de største barrierer for 
implementeringen af elbiler i Danmark (CLEVER A/S, 2014a). Hvor beregninger foretaget i TV 
magasinet ’Penge’ viste, at elbilen var dyrere i drift end en konventionel bil, skyldes det udelukkende at 
batteriet blev leaset, og dermed indgik i de årlige udgifter frem for indkøbsprisen.  
Den store barriere ligger dermed i den høje indkøbspris af elbilen, som hovedsageligt skyldes batteriet, 
der udgør omkring en tredjedel af prisen. Hvis batteriudviklingen kan medføre en sænkning af prisen på 
batteriet, vil det have stor indflydelse på antallet af solgte elbiler i fremtiden.     
2.1.2 Batteriudvikling  
Der forskes meget i udvikling af batterier globalt, og batteriet er en essentiel komponent af en elbil, og 
er derfor en afgørende faktor, for at køberne vil overveje at anskaffe en elbil. Dette afsnit beskriver, den 
nuværende status indenfor udviklingen af batterier, samt hvad der arbejdes på inden for 
batteriinnovation.  
Ved udvikling af batteriteknologi lægges der vægt på flere hovedfaktorer: Pris, sikkerhed, levetid, 
ydeevne, energitæthed og effekttæthed (Battery University, u.å.). Prisen for batteriet er, som kort 
beskrevet i afsnit 2.1.1 økonomi, den primære faktor, da den afgøre, hvorvidt forbrugerne vil investere i 
en elbil. Sikkerhed er vigtig, ikke bare for forbrugerne, men også for elbilsælgerne, da en enkel hændelse 
er nok til, at medierne hurtigt kan få vendt befolkningen til at være imod elbiler (ibid.). Hvis 
sikkerheden ikke er i orden, så vil hele markedet for elbiler briste. Hvad angår levetid, så kan de fleste 
batterier holde 8 til 10 år, men kapaciteten falder over tid, og afhænger af, hvordan forbrugerne 
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behandler deres elbil og hvilket klima de befinder sig i, hvor især et varmt klima påvirker kapaciteten 
negativt (ibid.). Ydeevnen påvirkes af den omgivende temperatur. Et batteri er mere følsomt over 
temperaturændringer end en konventionel bilmotor, og skal derfor bruge energi, ikke kun til fremdrift 
af bilen, men også til at regulerer temperaturen inden i kabinen og batteriet  (ibid.). Energitætheden 
angiver, hvor meget energi i watttimer, Wh, batteriet kan indeholde per vægtenhed, hvilket afspejler, 
hvor langt kørerækkevidde en elbil har. Til sammenligning kan en konventionel bilmotor genere 12.000 
watt per kilo benzin, hvor et batteri kan genere 120 watt per kilo (ibid.). Derudover er en elbil langt 
mere effektiv (se afsnit 2.1.4 Samfundsmæssige fordele), dog ikke nok til at konkurrere mod den 
konventionelle bil på dette punkt alene (ibid.). Effekttæthed angiver accelerationsevnen. Batterier kan 
udformes til enten at kunne levere en høj effekt, og dermed stor hastighed i et kortere tidsrum, eller en 
lav effekt, og dermed en lavere hastighed over længere tid. Ved batterier til elbiler fokuseres der 
primært på at give bilen en lang kørerækkevidde, og dermed en lavere hastighed, hvilket er tilrettelagt 
med den hensigt at gøre elbilen optimal til bykørsel (ibid.). Den mest brugte batteriteknologi i elbiler er 
lithium-ion batteriet (Alternative Fuels Data Center, 2014).  
Japanske forskere fra Mie University arbejder på at udvikle et lithium-luft batteri, med en energitæthed 
på det dobbelte af det almindeligt brugte lithium-ion batteri, og kan dermed give den dobbelte 
kørerækkevidde. Hvornår dette batteri skulle komme på markedet vides dog ikke endnu (Ingeniøren, 
2014a). 
Det er ikke kun de to overstående batterityper der arbejdes på. Der forskes i mange typer batterier, 
hvor forskellige materialer undersøges, i et forsøg på at udvikle en teknologi der lever bedst muligt op 
til de seks hovedfaktorer nævn i første afsnit. Af andre batteriteknologier kan nævnes lithium-titanium 
batteriet, zink-luft batteriet, lithium-silicium batteriet (Trafikstyrelsen, 2010) og aluminium-luft batteriet 
(Ingeniøren, 2013). 
Nuværende (2014) er der meget fokus i Danmark og i udlandet på genanvendelse af affald, og specielt 
elektronik affald, da mange af disse komponenter udgør en særlig risiko for miljøet grundet indholdet af 
farlige stoffer og værdifulde ressourcer (Bigum, 2014). Udover det bæredygtige perspektiv  heri, kan der 
også være et økonomisk incitament, da det kan være meget omkostningsfuldt at udvinde metallerne,  og 
der arbejdes derfor, på at genanvende batterierne fra elbiler (Ingeniøren, 2011a). Genanvendelse er dog 
ikke ligetil, da processen med at separere de forskellige materialer fra hinanden er ret besværlig. Der 
undersøges derfor hele tiden for nye metoder til at adskille batterierne, med fokus på design af batterier, 
som gør dem nemmere at separere komponenterne (Alternative Fuels Data Center, 2014).  
2.1.3 Fordomme  
I dette afsnit vil følge en beskrivelse af de fordomme Danmarks befolkning har over for elbiler. Det 
består af en præsentation af myter og fakta med fokus på en elbils rækkevidde kontra forbrugernes 
behov, hvor langt tid det tager at oplade en elbil, sikkerhed og rumlighed. 
Da omlægningen af transportsektoren er essentiel, kan det derfor undre, at der ikke er flere elbiler på 
vejene i dag. Som tidligere beskrevet skyldes det først og fremmest økonomi, men derudover er der 
også rigtig mange fordomme og myter omkring elbiler, og de er præcenteret i det følgende.  
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En af de største barrierer der har været for etableringen af elbilen, er dens kørerækkevidde, mange 
danskere frygter simpelthen at elbilen ikke kan dække deres behov for bilkørse l (Trafikstyrelsen, 2010). 
Den konventionelle bil har givet mennesker en stor frihed ved at sikre mobilitet og fleksibilitet, hvor 
elbilens begrænsninger i form af en mindre kørerækkevidde per opladning, og færre 
opladningsmuligheder end optankningsmuligheder for konventionelle biler. Ved investering i en elbil, 
kræver det at hver forbruger kender deres personlige behov mere dyberegående, end ved køb af en 
konventionel bil (ibid.). 
Fordommen om at en elbils kørerækkevidde ikke er tilstrækkelig til at dække den almene danskers 
kørselsbehov, viser sig imidlertid ikke at være sand, hvis elbiler på markedet i dag undersøges. 
CLEVER’s projekt, ’Test-en-elbil’, har undersøgt en række fordomme omkring elbilen, ved at lade  
ansatte i kommuner, hospitaler og virksomheder teste elbilen. I projektet er der i alt kørt i omkring 200 
elbiler i 2 år. Undersøgelsen har vist, at 97 % af testpersonernes kørselsbehov kan blive dækket af 
elbilen, da disse behov overordnet ligger i hverdagen og består af bykørsel og pendling til og fra arbejde 
(CLEVER A/S, 2014a). En elbil vi derfor være tilstrækkeligt til at dække de fleste bilisters daglige 
behov, og vil derfor kunne udgøre bil nummer et, for de familier der i forvejen har to biler 
(Trafikstyrelsen, 2010). CLEVER’s undersøgelse understøttes delvist af en analyse af danske 
kørselsmønstre foretaget af Trafikstyrelsen (2010), som viste at en elbil med en rækkevidde på 120 k m 
per opladning, er tilstrækkeligt til at opfylde bilisters daglige kørselsbehov i 80 til 90 % af  tilfældene 
(ibid.). Ifølge flere uafhængige undersøgelser basseret på testkørsler, er en deltalje forbrugere dog skal 
være opmærksom på, at batteriet er overfølsomt over for kulde. Når temperaturen når ned under nul 
grader Celsius, så reduceres rækkevidden til omkring halvdelen af, hvad rækkevidden er i plusgrader 
(Forskning.no, 2012; Plugincars.com, 2014; AAA NewsRoom, 2014). 
Den danske miljøorganisation Det Økologiske Råd har udgivet en informationsfolder omkring elbiler 
og myter herom. En anden bekymring omkring elbiler, som interesseorganisationen nævner, er, at 
elbilen ikke er rumlig nok til at opfylde en gennemsnitlig families kørselsbehov. Elbiler produceres i 
flere forskellige størrelser, men batterier udgør stadig en stor del af bilen, og optager derfor noget af 
pladsen, så der eksempelvis er mindre bagageplads (Det Økologiske Råd, 2014). Dog er 60 % af alle 
biler solgt i Danmark minibiler, og disse kan elbiler med fordel erstatte uden at forbrugerne skal gå på 
kompromis med deres behov hvad angår pladsen (ibid.).  
Der eksisterer også bekymringer omkring sikkerheden i en elbil, hvilket skyldes mangel på erfaring 
(Clean Energy Ministerial, 2013). Der har været problemer med elbiler, der er brudt i brand, men ingen 
elbil har endnu vist sig at posere større risiko for brandfare end konventionelle biler (ibid.). Der er 
heller ikke erfaret, at elbiler har en større risiko for at gå i stykker og bryde sammen (ibid.), tværtimod 
opleves der en større fornemmelse for driftssikkerhed blandt testbrugere af elbiler, skriver Det 
Økologiske Råd (2014). 
I forbindelse med opladningen af elbiler er flere kritiske over for den tid det tager at oplade en elbil 
(Det Økologiske Råd, 2014). Det er ikke den samme hurtige proces, som at køre ind på en tankstation, 
fylde benzin eller diesel på sin konventionelle bil og kører videre, og det er derfor også besværligt at 
bruge elbilen til længere turer. Opladningen tager lang tid, typisk seks til  otte timer, til gengæld kan 
elbilen sættes til opladning hjemme over natten, hvor tiden oftest ikke er et problem, og yderligere 
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spares turen til tankstationen. Følgelig er der indført flere ladestandere til hurtigopladning, hvor det kun 
tager 20-30 minutter at lade et batteri op til det er 80 % fyldt (Ingeniøren, 2011b). Yderligere arbejder 
det tyske energiselskab E.ON på at opsætte flere ladestandere til hurtigopladning langs de danske 
motorveje, og dermed gøre det muligt at køre større distancer på tværs af landet (E.ON, 2014).  
2.1.4 Samfundsmæssige fordele  
Det kommende afsnit fokuserer på, de fordele der findes ved at benytte elbiler frem for konventionelle 
biler, i forhold til helbred og helbredrelaterede omkostninger der er en konsekvens af brug af 
konventionelle biler, som påvirker via luftforurening og støjudledning. Afsnitte afsluttes med en kort 
redegørelse af livscyklusvurderinger, LCA.  
Luftforurening er et stort problem i større byer, og har stor negativ indvirkning på befolkningens 
helbred. Luftforurening forårsager tidligere dødsfald, hjertekarsygdomme og ekstra sygedage og koster 
samfundet milliarder kroner årligt blot i Danmark. Det er blevet beregnet, at i år 2011 kostede 
luftforurening det danske samfund 28 milliarder kroner (DCE, 2013). Transport udgør omkring 45 % 
af luftforureningen, og ifølge Det Økologiske Råd kan samfundet derved spare millioner af kroner på 
sundhed, ved at få flere elbiler på vejene fremfor konventionelle biler, da elbiler udleder langt færre 
forurenende partikler (Det Økologiske Råd, 2014). Elbiler er samtidig meget støjsvage, og kan 
yderligere spare samfundet for helbredsrelaterede udgifter, da trafikstøj både er skyld i forhøjet 
blodtryk, depressioner, diabetes, hjertekarsygdomme og tidligere dødsfald, der koster Danmark 5 til 10 
milliarder kroner om året (ibid.).  
Endeligt er en elbil langt mere energieffektiv. Hvor en konventionelbil mister 75 % af energien til 
varmetab, så udnytter en elbil hele 70 % af den energi den generere til at skabe fremdrift, samtidig med, 
at der udledes langt mindre kuldioxid per kilometer der køres (Det Økologiske Råd, 2014).  
Der findes ingen endelige livscyklusvurderinger af elbiler endnu, men der er foretaget flere studier 
omkring CO2-udledningen, hvor produktion og bortskaffelse af medregnet (Det Økologiske Råd, 
2014). Da en elbil har en mere simpel konstruktion (Trafikstyrelsen, 2010), vil selve bilens produktion 
resultere i et mindre CO2-udslip, men batteriet er derimod skyld i en langt større udledning ved 
fremstilling, og den samlede CO2-udledning for produktion af en elbil med batteri overgår i højt grad 
en konventionel bil (Det Økologiske Råd, 2014). Dog udleder en konventionel bil meget CO2 i drift, 
hvilket resulterer i at elbilen samlet set, inklusiv produktion og drift, udleder mindre CO2 end 
konventionelle biler. En elbil har en langt mindre udledning i driftsfasen, og denne er samtidig 
faldende, da produktionen af el i fremtiden i højere grad vil komme fra vindmøller end kraftværker 
(ibid.).    
2.2 Tiltag i Oslo Kommune 
I dette afsnit har vi undersøgt udvalgte incitamenter som her været igangsat i Norge, hvor de politiske 
tiltag indgår, samt hvilke transportprojekter, der har hjulpet til en succesfuld implementering af elbiler i 
Oslo. De politiske tiltag omhandler de lovgivningsmæssige foranstaltninger som Oslo Kommune har 
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haft indflydelse på, og brugerundersøgelser der understeger hvilke faktorer der har betydning for 
bilejere. Dernæst en beskrivelse af, hvordan disse faktorer har påvirket salget af biler i Oslo Kommune, 
som har gjort sig bemærket som forgangsland for inspiration.  
 2.2.1 Politiske tiltag 
Fra politisk side, har man i Norge ville gøre elbilmarkedet tilgængeligt for den almindelige norske 
bilkøber.  Denne politiske interesse kan spores tilbage til begyndelsen af 1990‘erne, hvor man startede 
med at fokusere på elbilens muligheder for implementering i Norge, og hvad det ville kræve af tilta g. 
Summen af de samlede politisk vedtagne fordele, har været med til at gøre Norge til det land med flest 
elbiler per indbygger. I november 2014 kørte omkring 39.000 elbiler på de norske veje (Grønn Bil, 
2014), hvor 80 % af elbilerne i Norge, var ejet af private borgere. (TØI, 2014) 
Som nævnt har elbilen i Norge en række fordele, som ikke gælder almindelige benzinbiler. Fordelene er 
som følger: 
 Fritagelse for ‘engangsavgift’, som kan sammenlignes med den danske registreringsafgift, samt 
‘merverdiavgift’, som kan sammenlignes med den danske moms. Elektriske køretøjer er ved 
‘Merverdiavgiftsloven’, i § 6-6 (‘Kjøretøy mv’) (Finansdepartementet, 2001) blevet fritaget for at 
skulle betale de ellers sædvanlige 25 % for konventionelle biler. Elbiler har været fritaget fra 
Engangsavgiften, siden år 1995, det fremgår i ‘Forskrift om engangsavgift på motorvogner’, § 4-
10 (Finansdepartementet, 2009). Dog skal elbilejere stadig betale ‘vrakpantavgiften’ (på dansk, 
skrotafgift) som ligger på 2.400 norske kroner, som er en afgift, der betales samtidig med at der 
almindeligvis skulle betales engangsavgift (Toll og avgiftdirektoratet, 2014). 
 En reduceret ‘årsavgift’ (årsafgift). Årsafgiften for køb af en elbil er blot 420 norske kroner, 
hvilket er den laveste sats.  Til sammenligning koster en almindelig personbil under 7.500 kg, 
2.995 norske kroner i årsafgift (Toll og avgiftdirektoratet, 2014). 
 Gratis parkering på kommunale parkeringspladser. Dette tiltag blev vedtaget under 
parkeringsforskriften i januar 1999, under § 8a (TØI, 2013).  
 Fritagelse for bompenge (Fritaget fra afgift ved gennemkørsel ved betalingsring som på norsk 
kaldes ’bompengeringen’). Prisen for at passere en betalingsring, som findes i Oslo, er omregnet 
til cirka 40 danske kroner (Danmarks Radio, 2014b). 
 Adgang til at køre i kollektivfeltet (busbanen), er en ordning der blev indført, som en 
prøveordningen i år 2003, og var også en ordning, der fik efterspørgslen til at stige. Elbilen er i 
Norge i høj grad et byfænomen og ifølge en spørgeundersøgelser (TØI, 2014) er det især 
muligheden for at køre i byens busbaner, der gør elbilen attraktiv og sparer elbilisten tid. I Oslo-
Kongsberg Kommune kan busbanen spare cirka 45 % af elbilisterne fra 10 til over 30 minutters 
kørsel (TØI, 2014). Ordningen blev gjort permanent fra år 2009, og var samtidig en metode, til 
at opnå en større arealeffektivitet. Med denne ordning, opstod der især stor efterspørgsel efter 
elbiler blandt borgerne i den nærliggende kommune Asker, hvor mange pendlere tidligere havde 
problemer i myldretiden på vejen til Oslo. 
 Elbiler er fritaget for afgifter på bilen ved brug af landets færger. Denne ordning blev vedtaget i 
’Rigsregulativet’ i år 2009 (Sør-Trøndelag Fylkeskommune, 2014). 
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 Elbilister får en højere kørselsgodtgørelser, som er på 4,20 norske kroner per km, i forhold til 
en konventionel bil, som får 3,50 norske kroner per km (NAF, 2014). 
 Grundlaget for beskatning af elfirmabiler er sat til 50 % af bilens værdi (Skatteetaten, 2014). 
Dette tiltag har til hensigt at gøre elbilen attraktiv at bruge for virksomheder. 
 
Det norske institut, Transportøkonomisk Institutt, har lavet en oversigt over, hvad alle tiltagene samlet 
set har af betydning for den norske borger, der vælger at købe en elbil.  Det ses i tabel 2 (TØI, 2014), 
at man både har sørget for at reducere indkøbsprisen, reducere brugsprisen, samt at give praktiske 
tidsmæssige fordele.  Det ses yderligere i tabel 2, at 8 ud af de 11 tiltag for elbiler, går ud på at 
reducere omkostninger forbundet med at vælge elbilen (TØI, 2014).  
Tabel 2. Elbil insentiver i Norge 2014 og deres formål, udarbejdet af forfatterne af denne rapport (TØI, 2014: 54). 
Incitament Type 
Momsfritagelse ved køb Reducerer indkøbsprisen 
Fritagelse fra registreringsafgift  Reducerer indkøbsprisen 
Adgang til busbaner Tidsreducerende, gør elbilen mere praktisk at anvende 
Gratis parkering Reducerer omkostninger og tid 
Gratis vejafgift Reducerer omkostninger 
Tilbud ved brug af færge Reducerer omkostninger 
Nedsat gebyr ved årsafgift  Reducerer omkostninger ved ejerskab 
Nedsat firmabil afgift 
Tilskud ved opladning 
Reducerer omkostninger ved ejerskab 
Tilgængelig opladning, reducerer bekymring vedr. rækkevidde 
Tilskud ved opsætning af ladestandere  
Reserverede EL nummer plader 
Tilgængelig opladning, reducerer omkostninger 
Gør det nemmere at kontrollere støtteberettede 
incitamenterne, og gør elbiler mere synlige. 
Hvis man sammenligner elbiler, med konventionelle biler, er elbilen i Norge ofte ikke et dyrere 
alternativ.  Transportøkonomisk Institutt, har lavet beregninger på priser, der kan bruges til at 
sammenligne de norske priser for indkøb af el- og benzin biler. Eksempelvis er en mindre elbil omtrent 
lige så dyr som en tilsvarende størrelse bil med en almindelig forbrændingsmotor. Desuden er en stor 
elbil, som eksempelvis en Tesla model S, tilsvarende i pris med en stor benzinbil. Dernæst er en 
luksusbil, som Tesla model S, eller en elbils sportsvogn langt billigere end en tilsvarende luksusmodel 
eller sportsvogn med forbrændingsmotor (TØI, 2014).  
Gennem skriftlig kommunikation med Petter Haugneland, fra Norges Elbilforening, har 
projektgruppen fået hans version af, hvad grunden er til, at mange nordmænd vælger en e lbil. P. 
Haugnelands svar var;   
“Avgiftsfritak slik at elbilen er konkurransedyktig i innkjøp med tilsvarende forurensende bil .” (Haugneland, 
2014, mailkorrespondance). 
 Afgiftsfritagelsen af elbilen, er altså ifølge P. Haugeland den altafgørende faktor i forhold til at gøre 
elbilen konkurrencedygtig med den benzindrevne bil. Undersøgelsen ’Elbilisten 2014’ hvori der er 
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deltaget 3.405 personer lavet af Norsk Elbilforening, giver også en klar udmelding om, at blot 16 % af 
elbilkøberne, stadig ville have valgt at købe deres elbil, uden afgiftsfordelene (Frydenlund, 2014).  
I forhold til den reducerede CO₂ udledning, man opnår ved at vælge elbilen, angiver 64 % af adspurgte 
i en brugerundersøgelse fra Transportøkonomisk Institutt (2014), at denne kvalitet ved elbilen som 
værende betydningsfuld for valget af bil (se figur 2). Det er dog stadig en vigtigere faktor for de 
adspurgte, at opnå lave driftsomkostninger med sin bil, hvilket 81 % mener, er betydningsfuldt. (TØI, 
2014) 
 
 
Figur 2. Oversigt over de faktorer og incitamenter i forbindelse med køb af elbiler, som har betydning for elbilejere. (n = 1721) 
(TØI, 2014: 55, redigeret).   
I forhold til hvilke andre faktorer end prisen, der er vigtige for at gøre elbilen attraktiv, er det klart, at 
det kommer an på den enkelte brugers behov. Ordningen med fri adgang til færger er således 
naturligvis kun interessant for de borgere, der i forvejen jævnligt benytter færgerne, og det er en mindre 
andel, da det i spørgeundersøgelsen fra Transportøkonomisk Institutt er angivet, at 40 % ikke synes det 
er betydningsfuld, og for 25 % er det kun lidt betydningsfuldt (TØI, 2014). En anden ordning som 
ordningen med adgangen til at benytte busbanen, er især vigtig, for borgerne der er bosat i de 
trængselsplagene områder i eller i omegnen af Oslo, da busbanen tilbyder store tidsbesparelser for 
elbilisterne (se figur 3) (TØI, 2014). 
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Figur 3. Tidsbesparelser ved hjælp af busbaner blandt elbilejere i Bergen-Hordaland (n = 63), Oslo-Kongsberg (n = 329) og i 
Norge som helhed (n = 689). (TØI, 2014: 63,redigeret). 
P. Haugneland blev spurgt om, om hvilke tiltag han mener der kan gøres, for at gøre elbilen attraktiv 
for endnu flere at købe:  
“Om vi skal nå vedtatte utslippsmål må elbilpolitikken styrkes ytterligere heller enn å svekkes. Fortsatt er bare 1 
% av bilparken elbil i Norge. Det må bygges ut et nasjonalt ladenettverk slik som i Danmark og politikerne må 
sørge for forutsigbar politikk slik at forbrukerne kan ta et trygt valg.”  (Haugneland, 2014, 
mailkorrespondance)  
P. Haugneland mener altså, at det er vigtigt, at fastsætte en klar politik, og udbygge netværket af 
ladestandere, så forbrugeren har klarhed over de fordele, der er ved elbilen, for at sikre en fortsat 
stigning i antallet af elbiler på vejene. 
2.2.2 Praktiske tiltag 
Hvis man vil have et overblik over hvordan elbilpolitikken har udformet sig fra begyndelsen til i  dag, 
kan man sige at perioden fra år 1990 til 1999, kan betegnes som en test-fase, hvor der var fokus på at 
fjerne forhindringer der hæmmede forbrugerne i at købe elbiler. Det skulle gøres billigere og lettere at 
benytte elbilen. Miljøorganisationen Bellona, som er fokuserede på at finde teknologiske løsninger til 
miljøproblemer, var med til at påvirke den norske regering til at etablere en lovgivning der ville være til 
fordel for elbiler (TØI, 2013). Miljøorganisationen var med til at udforme et regelsæt til lovgivningen i 
Statens Vejvæsen i Norge, omkring registrering af elbiler i køretøjsregisteret. Før man indførte disse 
tiltag, var elbiler uforholdsmæssigt dyre sammenlignet med benzinbiler (ibid.). Bellona fik i år 1990 den 
norske regering til at fritage elbiler for værdiafgiften (som naturligt var høj på grund af elbilens høje 
pris). I de senere år udviklede man flere elbil-prototyper, og i år 1998 kom elbilen ‘ThinkCity’. De 
norske politikkere var allerede i begyndelsen af 1990’erne engagerede i elbiler, og for at få sparring til 
implementeringen, besøgte de testområdet La Rochelle i Frankrig, hvor man testede elbiler, samt 
uddannede mekanikere til at reparere elbiler (ibid.). 
Den næste fase fra år 1999 til 2009 kan betegnes som den tidligere markedsfase, hvor fokus lå på at 
udbrede elbilen på det norske marked. Samtidig var aktører som Ford, Miljøbil Grenland og ElbilNorge 
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med til at opstarte produktionen i Norge. Der blev nu indført initiativer til at gøre elbilen mere attraktiv 
på markedet, som tilladelsen til at benytte kollektivfeltet, samt momsfritagelse  (TØI, 2013). 
Perioden fra år 2009 til 2012 kan betegnes som en markedsintroduktionsfase. Her blev elbilen for alvor 
kommercialiseret, og prisen på elbiler faldt (TØI, 2013). Desuden udkom ‘Klimaforliket’ i år 2012. Heri 
bestemtes det at man frem til år 2017, eller når elbilsalget har nået 50.000 biler, vil holde elbiler fritaget 
for afgifter. Elbilsalgstallet bliver ved med at stige. I tabel 3 ses elbilsalgstal opgjort fra efter 
‘Klimaforliket’s udgivelse (ibid.). 
Tabel 3. Elbilsalgstal fra Norge fra ‘Klimaforliket’s udgivelse, udarbejdet af forfatterne af denne rapport (Aftenposten, 
2014). 
Periode Elbilsalgstal 
4. kvartal 2012 9.565 
1. kvartal 2013 10.928 
2. kvartal 2013 12.492 
3. kvartal 2013 
4. kvartal 2013 
Juli 2014 
15.210 
19.678 
32.111 
Fra år 2013 kan man tale om, at der skete en markedsekspansion. I denne fase begyndte rettigheder 
som adgang til at køre i kollektivfeltet, samt at finde en tilstrækkelig mængde gratis parkeringspladser, at 
blive en udfordring. For yderligere at fremme elbilen, valgte regeringen at igangsætte projektet, 
Transnova. Projektet fik støtte af staten til at blive ansvarlige for at udvide antallet af ladestandere, samt 
hurtig-ladestationer. Projektet blev en succes, og man så i Norge en stor stigning i elbilsalget efter 
denne udvidelse (TØI, 2013). 
2.2.3 Klimamålsætninger og deres indflydelse på elbilpolitikken 
Man har i Norge fastsat politiske målsætninger, og udtænkt handlingsplaner for at kunne opnå dem. I 
forhold til elbilpolitikken, var især ‘Handlingsplan for elektrifisering av veitransport 2009’, væsentlig. 
Heri har en ressourcegruppe, bestående af medlemmer af flere miljøorganisationer, NAF (Norsk 
Automobil-Forbund), Norsk Elbilforening, Toyota, Vegdirektoratet med flere, anordnet af 
‘Samferdselsdepartementet’ (på dansk, Trafikministeriet), lavet en handlingsplan for hvilke virkemidler 
der vil have en effekt, for at fremme elbilens muligheder for implementering. Der blev fastsat et mål 
om at i år 2020, skal 10 % af alle biler i Norge, være elbiler, og man planlagde initiativer, til at efterleve 
målet (Samferdselsdepartementet, 2008). 
Dernæst blev projektet ‘Klimakur 2008-2010’ lanceret, som var vigtig i forhold til at skabe fordele for 
elbiler, da man i projektet gennemgik mulige løsninger til at mindske CO2-udslippet i transportsektoren. 
Man kom frem til fire indsatsområder omkring biler; effektivisering af biler med forbrændingsmotor, 
bedre bildæk, elektrificering og brint som drivmiddel. At udskifte en konventionel bil med en elbil, er 
en effektfuld løsning i regnskabet omkring bekæmpelse af CO 2-udledning, da den fjerner CO2-udslippet 
fra bilen med 100 % (TØI, 2013). I forlængelse af ‘Klimakuren’, udkom Norges regering i år 2012 med 
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‘Klimaforliket’, som er en plan over klimamålsætninger som gælder frem til år 2020. Heri bestemmes 
det at;  
“Ha som mål at gennemsnittlig utslip fra nye personbiler i 2020 ikke skal overstige et gennomsnitt på 85 g 
CO₂/km” (TØI, 2013: 17). 
 
Figur 4. Status udslip (faktisk og beregnet) for nye personbiler med og uden elbiler fra år 2006 til 2020 i forhold til ulige mål 
(TØI, 2013: 20). 
Et mål om at personbiler i gennemsnit ikke må udskille mere end 85 g CO2 per km i år 2020, er et 
ambitiøst mål, og det fremgår af figur 4 fra Transportøkonomisk Institutts rapport fra år 2013, at år 
2012 faktisk ikke opnåede delmålet fastsat i år 2007 for år 2012, om et maksimalt CO₂-udslip fra nye 
biler på 120 g/km (TØI, 2013). 
I forhold til den kollektive trafik i Oslo, har man igangsat et projekt kaldet ’Fossilfri 2020’, som har som 
mål, at Oslo Kommune, og den nærliggende Akerhus Kommune, kun bruger fossilfrie elbusser i år 
2020 (Ruter, 2014).  
I forhold til kommunes flåde, findes der i Oslo Kommune en klimapolitisk målsætning om, at man 
først og fremmest indkøber elbiler til Kommunen. Rammeaftalen for Oslo lyder på, at der kan købes 
op til 1000 elbiler, og elvarevogne i perioden 2013-16 (TØI, 2013). 
For at lave et sammendrag af Norges metoder til implementering af elbiler kan man konstatere, at de 
har inddraget flere aktører i processen; Bellona, ThinkCity, fransk besøg hos La Rochelle, projekte t 
Transnova, vurderinger fra Transportøkonomisk Institutt, samt inddraget elbilens muligheder for at 
formindske CO₂-udslip fra transportsektoren i klimapolitikken. Man har i Norge, været bevidst om 
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hvor stor betydning, økonomi har for borgernes valg af bil, samt fundet kreative løsninger til at 
afhjælpe trængsel i Oslos trafik. 
2.2.4 Udsigt for elbilsalg 
Der er siden år 2011 ikke indført nye tiltag eller fordele for elbiler, men alligevel ses et voldsomt 
stigende køb af elbiler fra år 2011. det kan sige at det derfor ikke siden år 2011, har været mangel på 
fordele ved elbilen, men andre faktorer, som nye biler på markedet har fået nordmændene til at købe 
elbiler (TØI, 2013). Blandt andet, var Mitsubishis elbil fra år 2010, meget populær, da det var et kendt 
og etableret bilmærke (ibid.). Dét at de nuværende tiltag fungerer, og at der ses et stigende salg, 
stemmer overens med Petter Haugelands vurdering fra det tidligere citat, som lyder på, at Stortingen 
må fortsætte med de nuværende tiltag, samt give sikkerhed til de kommende elbilkøbere om, at 
fordelene vil fortsætte. Efterhånden som flere og flere nordmænd anskaffer sig elbil er der enighed om, 
at det vil det være nødvendigt, at justere de fordele elbilejerne får i forhold til dem med en almindelig 
benzinbil. Når elsalget stiger til et givet punkt, kan der for eksempel ikke længere lade elbilerne benytte 
kollektivfeltet, da de jo i så fald vil danne kø der, og dermed samtidig medvirker til at den kollektive 
trafik bliver mindre attraktiv (TØI, 2013). I slutningen af april 2014, var der registeret 29.000 elbiler i 
Norge, hvor halvdelen var i Oslo og omregn (Barstad, 2014), og som nævnt i starten af afsnittet var der 
omkring 39.000 elbiler i november 2014. Norge er endnu ikke nået til målstadiet i 
markedsekspansionsfasen, og det er eksempelvis for nyligt vedtaget i Stortinget, at elbilen også frem til 
år 2017, eller det år man passerer 50.000 registrerede elbiler, stadig skal beholde deres nuværende 
fordele (ibid.). 
2.3 Tiltag i Københavns Kommune 
Følgende afsnit vil uddybe de strategier, mål og initiativer som er fastlagt gennem Københavns 
Kommunes klimaplan fra år 2009 ’ København CO2-neutral i 2025’ og ’KBH 2025 Klimaplanen’ fra år 
2012. Der er udvalgt nogle alsidige konkrete initiativer, men alle initiativerne kan ikke inkluderes, da det 
i så fald ville blive for omfattende. Der er både præsenteret forsøg/initiativer som er afsluttede, 
igangværende og fremtidigt planlagte i Københavns Kommune. Herefter præsenteres lovgivning og 
forsøgte nationale tiltag, som kan have effekt på elbilens implementering og til sidst findes en 
sammenfattende tabel, hvor intentionen er at læseren kan få et overblik over incitamenter over elbiler i 
Københavns Kommune.  
Ligeledes som det gør sig gældende i indledningen, fremgår det af klimaplanen for år 2009 ’ København 
CO2-neutral i 2025’ 15 initiativer der omhandler CO2-reduktion i transportområdet.  
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De 15 initiativer er opdelt som fremgår i tabel 4. 
Tabel 4. 15 transport initiativer fra København CO2-neutral i 2025, udarbejdet af forfatterne af denne rapport 
(Københavns Kommune, 2009: 34-35). 
Alternativer til 
bilen 
Begrænsninger af 
biltrafik 
Mere effektiv 
bilkørsel 
Københavns 
Kommunes 
egen 
transportindsats 
Mindre 
elforbrug fra 
gadebelysning 
Flere cykler 
Styrket 
kollektiv trafik 
25 % CO2-
reduktion for 
busser i rute 
 
Trængselsafgifter 
Miljøzone for 
personbiler 
Trafikomlægninger 
Parkeringsrestriktioner 
Effektiv brug af 
biler 
Miljørigtig 
taxikørsel 
Intelligente 
transportsystemer 
- Optimering af 
signalanlæg og P-
henvisning 
Infrastruktur til 
el- og brintbiler 
Transportplaner 
for alle 
forvaltninger 
Kommunale el- 
og brintkøretøjer 
30 % CO2-
reduktion fra 
transport af affald 
Udskiftning og 
udvikling af 
gadebelysning 
Det er ikke alle initiativer, der har relevans for implementering af elbiler, dog er der flere af dem, som 
spiller en direkte eller indirekte rolle.  
I klimaplan fra år 2009 indgik en cykelindsats (flere og bedre cykelstier), trængselsafgifter, krav til busser 
om CO2-reduktion og kommunens egen erhvervelse af brint og elbiler (Københavns Kommune, 2009).  
I forhold til Københavns Kommunes egen indsats er initiativerne om transportplaner for alle 
forvaltninger og kommunale el- og brintkøretøjer især vigtige. I klimaplanen fra år 2009 fremgår det at 
kommunen ønsker at gå forrest i at iværksætte mærkbare indsatser. Dette vil kunne frembringe en 
positiv signalværdi ud ad til og vise, hvordan aktiviteter på transportområdet kan give gode resultater. 
Der skal udformes transportplaner for alle forvaltninger, for der kan ske en optimal og effektiv 
omlægning af person- og varetransport og transporten dermed bliver mere klimavenlig. Dette initiativ 
skulle være påbegyndt i år 2009. Et andet afgørende initiativ er, at Københavns Kommune skal indkøbe 
brint- og elbiler i stedet for benzin- og dieselbiler. Det overordnede mål for år 2015 er at 85 % af 
kommunens flåde skal være brint- og elbiler. Implementeringen vil ske i takt med at bilparken alligevel 
skal udskiftes. I denne klimaplan påpeges, at der vil være en merpris på disse biler, men at denne vil 
falde i takt med at el og brintbiler bliver mere konkurrencedygtige (Københavns Kommune, 2009).  
Et af de konkrete initiativer kommunen har gjort er at være med i en 3 årige forsøgsordning fra år 2009 
til 2012, hvor formålet var at undersøge, hvor funktionelle elbiler er i kommunens forvaltninger. 
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Derudover lavede kommunen en undersøgelse af brugernes erfaringer med anvendelsen af elbiler og 
deres driftssikkerhed. Det fremgår i en statusrapport over forsøget, at der blev givet et støttebeløb på 
1,4 millioner kroner fra Energistyrelsen og kommunen selv investerede knap 1,3 million kroner i 
projektet. Energistyrelsens støtte har været i form af 6 Citroën og 4 Fiat elbiler, som alle er ombyggede 
benzinbiler. Der har været adskillige tekniske fejl i forbindelse med elbilerne , her kan nævnes 
manglende kabineopvarmning, at elbilerne gik i stå og/eller ikke kunne starte. For Citroëns 
vedkommende blev fejlene relativt hurtigt løst, men for Fiat var der længerevarende problemer. Der var 
også tekniske problemer grundet at brugerne betjente elbilerne forkert. Derudover var der 2 ellastbiler 
af mærket Modec, som har påvist at været de mest driftssikre. Generelt oplevede Københavns 
Kommune, at leverandørerne ikke kunne levere en tilstrækkelig ekspertise til udbedring af fejl og 
mangler, som medvirkede til, at i løbet af, perioden blev der ansat to teknikere med særlig kendskab til 
elbiler. Dette havde til hensigt at mindske de tekniske problemer, som påvirkede brugerne. Der blev 
registreret en gruppe, som var modstandere af elbilen og dette vurderedes primært at skyldtes 
manglende kendskab om elbilers funktion og køreegenskaber. Undersøgelsen viste at flere 
medarbejdere, som havde prøvet elbilen blev mere positiv stemt over for den efter brug (Københavns 
kommune, 2011). 
Benyttelsen af bilerne havde kommunen understøttet ved at fjerne muligheden for kørselsgodtgørelse 
til egen bil eller ved at benytte taxa. Der var stor brug af bilpuljen, hvor der var cirka 1.800 mulige 
brugere og minimum 40 personer brugte bilerne dagligt. En af de store udfordringer for kommunen var 
at etablere en infrastruktur med ladestandere og parkeringspladser, som opfyldte behovet. Dette måtte 
kommunen samarbejde med private aktører for at finde en løsning på (Københavns kommune, 2011).  
Københavns Kommune havde sammen med Voxmeter udarbejdet en brugerundersøgelse af 
medarbejdernes erfaringer, denne undersøgelse forløb i foråret 2011. Den overordnede vurdering var 
god. Brugerne oplevede at elbilen var driftssikker og at funktionaliteten havde levet op til deres behov. 
Graden af hvor positiv synet på elbilerne var, var påvirket af hvor mange tekniske problemer de havde 
oplevet. Brugerne havde brug for at kunne komme nemt omkring og finde parkering og dette havde de 
små elbiler kunne efterleve. Brugerundersøgelsen påpegede også vigtigheden af, at behovene i hver 
afdeling var forskellige og elbilerne skulle efterleve disse behov. De adspurgte brugere angav også at el -
cykler og el-scootere kunne dække en del af kørselsbehovet, men de udviste bekymring om indkøb af 
elbiler som ville påvirke kommunens andre prioriteringer, da elbilerne var væsentlig dyrere i indkøb. 
Overordnet synes brugernes erfaringer at antyde, at initiativet med elbilerne i flåden havde været positiv 
og at de godt kunne lide tanken om, at bilen var bedre for miljøet og at de udviste en miljøbevidst 
adfærd i bybilledet (Københavns kommune, 2011). 
Statusrapporten påpegede endvidere at elbilerne havde bidraget til at synliggøre kommunens tiltag til en 
omstilling hen imod en elektrificeret flåde. Københavns Kommune havde også været involveret i flere 
elbilnetværk, i møder og seminarer omkring elbiler samt i mediebilledet. Især op til COP15 i år 2009 
blev der lagt vægt på at synliggøre og fremvise deres tiltag, med elbiler i fokus (Københavns kommune, 
2011). 
Slutrapporten for forsøget inkluderede mange af statusrapportens pointer, men også at flåden kom til at 
indeholde flere bilmærker og at de ombyggede modeller med mange tekniske problemer ville blive 
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udfaset. To elbiler blev brugt som henholdsvis direktør – og borgmester biler og ellers blev elbilerne 
brugt i hjemmeplejen, Københavns Brandvæsen og Teknik- og Miljøforvaltningen. Et bookingsystem 
og introduktionen til elbiler var blevet forbedret, og grundet reduktion af flåden kunne der købes flere 
elbiler inden for det normale budget. Ansættelsen af det to teknikkere havde øget brugertilfredsheden, 
da medarbejderne ikke så hyppigt var belemret med tekniske problemer. I starten af 2013 forventede 
Københavns Kommune at kunne opnå målet om 85 % af personbilerne er elbiler i år 2015. De havde 
på dette tidspunkt en andel af elektriske biler på 22,45 % og der var flere på vej. Der var udarbejdet en 
kortlægning over transportbehovet, hvilket blev brugt som værktøj til at reducere flåden og dennes 
størrelse blev reduceret fra mere end 500 personbiler til 343 i starten af år 2013. Indførsel af cykler, 
elcykler og elscootere havde været positivt medvirkende til dette fald, men også som incitament til at 
opfordre medarbejdere til at benytte offentlig transport. Herved blev der arbejdet med at anvende 
kommunens biler så effektivt som muligt. Næste skridt i denne kortlægning var at indføre GPS i bilerne 
for at vurdere det reelle behov (CMI, Klima og grøn vækst, 2013). 
Dette forsøg har opnået positive resultater og vist at meromkostningen ikke er opstået , grundet den 
samlede indsats for både at reducere samt ændre i flåden, så den indeholder eksempelvis flere cykler. 
Den lovende statusrapport fra kommunens flåde har de kunne medtage i udførelsen af klimaplanen for 
Københavns Kommune i år 2012.  
Som det fremgår i indledningen er der også kommet en nyere klimaplan for Københavns Kommune i 
år 2012. I denne rapport har Københavns Kommune stadigvæk primært fokus på, at borgerne skal 
foretrække at cykle, gå eller bruge offentligt transport i år 2025. Inden for mobilitetsområdet er de 
overordnet mål for 2025: 
 
”• 75 pct. af alle ture i København foregår i gang, på cykel eller med kollektiv trafik 
• 50 pct. af ture til arbejde eller uddannelse i København foregår på cykel  
• 20 pct. flere passagerer i kollektiv trafik 
• Den kollektive transport er CO2-neutral 
• 20-30 pct. af alle lette køretøjer bruger nye drivmidler 
• 30-40 pct. af alle tunge køretøjer bruger nye drivmidler” (Københavns Kommune, 2012: 42). 
Klimaplanen fra år 2012 påpeger, at 96 % af alle bilture i Danmark er under 50 km og dermed findes 
der et marked for elbiler. Københavns Kommune har en målsætning om at udbrede infrastrukturen for 
elbiler og i den forbindelse vil kommunen have etableret 500 parkeringspladser senest i år 2015, dette 
gøres for at understøtte et marked for elbiler i transportsektoren. Københavns Kommune vil fortsat gå 
i spidsen som virksomhed, for at udbrede elbiler og til stadighed være et forbillede for borgere, 
virksomheder og myndigheder. De vil herunder også prøve at fremme brugen af elbiler ved initiativer 
der promoverer, informerer og skaber dialog med overnævnte grupper. Andre initiativer fra kommunen 
er at forbedre de rammer som elbiler har gennem byudvikling og byplanlægning samt styrke 
samarbejdet mellem forskellige aktører. Kommunen vil sætte miljøkrav og medvirke i forsøg der kan 
gavne en grønnere omstilling i den kollektive trafik og fortsætte dialog med eksempelvis DSB for at 
sikre en stor ressourceeffektivitet (Københavns Kommune, 2012).  
Implementering af elbiler i Københavns Kommune 
 
Roskilde Universitet  Side 31 af 65 
 
Der bør nævnes to større tiltag, som Københavns Kommune har deltaget eller deltager i siden 
klimaplanen fra år 2009 blev vedtaget. Den ene kaldes ’E-mission i Øresundsregionen’ og har forløbet 
fra første januar 2011 og havde sin afslutning tredivte juni 2014 (Københavns Kommune, 2014). 
Københavns Kommune, Region Hovedstaden, Malmø Stad, Helsingborgs Stad, Region Skåne og 
Öresundskraft har samarbejdet om at få en fællesstrategi for infrastruktur for elbiler i 
Øresundsregionen, men også for at starte ’Elbilens dag’ og ’Oresund Electric Car Rally’. ’Oresund 
Electric Car Rally’ er et løb, hvor bilerne er eldrevne eller plug in–hybridbiler og kører en strækning på 
150 km, hvor det handler om at have brugt mindst energi på at tilbagelægge strækningen og ramme en 
bestemt hastighed. Fra år 2011 til 2013 steg antallet af deltagende fra 20 biler til 60 biler, hvor 22 
elbilmodeller var repræsenteret. Deltagerne er både fra kommuner, virksomheder, 
interesseorganisationer og private bilister. I sammenhæng med løbet holdes ’Elbilens dag’, som er 
henvendt til borgere. Her er der mulighed for at opleve elbilerne ved prøveture eller for at få mere 
information om elbiler gennem dialog med elbilister eller elbiloperatører tilknyttet arrangementet. 
Formålet med de to tiltag er at skabe mere kendskab og større bevidsthed blandt de besøgende 
(Projektet E-mission i Øresundsregionen, 2013). Projektet har resulteret i et inspirationskatalog med 
mulige initiativer for omstillingen på det kommunale og regionale niveau. Her kan nævnes 
indkøbsfællesskaber, for at der kan forhandles mere fordelagtige priser hjem. Kommunen eller regionen 
kan også selv udbyde et større omfang af transportopgaver, så de kan stille krav ved udbud.  
Endnu flere initiativer kan være kortlægning af transportbehov eller dialog med staten, så der kan 
fastsættes en national handlingsplan. Kommunen kan også forenkle proceduren for opsættelse af 
ladestandere, og lokalplaner skal inkludere hensyn til elbiler (parkeringspladser og opladning). Til sidst 
kan nævnes initiativer for at udvikle forskellige typer parkeringsafgifter med hensyn til, hvordan miljøet 
påvirkes af biltypen, der kan etableres partnerskaber med erhvervslivet for at fremme omstilling til 
elbiler og at der skal gives statsligt tilskud (Projektgruppen for E-mission i Ørestadsregionen, 2014). 
Projektet har både været henvendt til borgere og nationer i mellem for at fremme implementeringen af 
elbiler.  
Gennem skriftlig korrespondance med K. B. Isbrand, projektmedarbejder i Københavns Kommune, 
fik vi yderligere informationer om projektet:  
”Efter et udbud indgik partnerne i marts en kontrakt med PS Communication om udvikling og 
gennemførsel af kampagnen ’Din nye kollega – elbilen’. Kampagnes målgruppe var virksomheder i 
Øresundsregionen, der ejer/leaser/lejer benzin- eller dieseldrevne personbiler, og som samtidig ikke har et 
kørselsbehov, der overstiger batteriets rækkevidde. 
Kampagnens formål var a) at gøre beslutningstagere i målgruppen opmærksom på, at elbilen både er et 
reelt og økonomisk fordelagtigt alternativ til benzin- og dieselbilen samt b) at motivere dem til at opsøge 
viden om elbiler og undersøge egne muligheder for at udskifte hele eller dele af bilflåden med elbiler” 
(Isbrand, 2014, mailkorrespondance).  
Denne kampagne har målrettet haft fokus på erhvervslivets flåde og har i den forbindelse øget 
målgruppen som resultat af ‘E-mission i Øresundsregionen’.   
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Endnu et tiltag som Københavns Kommune har været deltager i er ’Green eMotion’, som via deres 
hjemmeside fremstår som et alsidigt europæisk projekt med 43 partnere. Deltagerne er en 
sammenblanding af mange forskellige typer aktører. Her i blandt kan nævnes virksomhederne IBM, 
Bosch og Siemens, bilmærker, universiteterne DTU, Imperial College London og Teknologisk Institut 
samt store kommuner som Barcelona, Rom, Malaga, Malmø og København. Deres formål er at 
afdække de betingelser for implementering af elbiler, og de sigter mod at afklare hvordan man kan 
fastsætte europæiske standarder på elbilområdet fremadrettet (Green eMotion, 2014).  
K. B. Isbrand beskriver formålet med projektet således:  
”Formålet med projektet er at skabe forudsætningerne for en større udbredelse af elbiler i Europa. 
Partnerne har udviklet og testet brugervenlige og standardiserede tekniske løsninger. De har indsamlet 
data og udvekslet erfaringer partnerne med henblik på at udpege ”best practice”. Projektet startede i 
foråret 2011 og slutter i foråret 2015. Med finansiering fra projektet og i samarbejde med BMW 
gennemførte kommunen i august/september kampagnen #dytditkbh, hvor borgere og virksomheder kunne 
vinde en dag i en BMWi3 elbil.” (Isbrand, 2014, mailkorrespondance).  
Nuværende er projektet ikke afsluttet og projektets overordnede konklusioner har interesse for den 
videre implementering af elbiler nationalt og i europæisk sammenhæng.  
Et initiativ som også bør nævnes, er Københavns Kommunes støtte til et projekt som det danske 
busselskab Movia har igangsat, hvor formålet er at undersøge, hvorvidt teknologien omhandlende 
elbusser er tilstrækkelig til at blive implementeret, og for at mindske både støjgener og CO2-udledning 
(Trafikstyrelsen, 2014a). Forsøget involverer to kinesisk byggede elbusser, med lithium-ion batterier 
(BYD, 2014), som kører på henholdsvis linje 12 og 40 i København. De faktorer, som er interessante at 
undersøge er eksempelvis omkostninger, stabilitet af driften, rækkevidden og batteriets levetid. I 
forbindelse med forsøget undersøges også chauførernes og kundernes erfaringer. Forsøget havde sin 
begyndelse i starten af år 2014 og skal forløbe i to år (Movia, 2014). Derudover har erfaringerne fra 
eksperimentet vist, at busserne har en længere kørerækkevidde end forventet, 325 km i stedet for 250 
km, og busserne kan køre hele dagen på én opladning, for derefter at sættes til at opladning om natten, 
som tager fire-fem timer (Ingeniøren, 2014b). 
Det koster mindre at oplade elbusser, end dieselforbruget koster konventionelle busser,  og derudover 
har man også positive erfaringer med, at elbusserne har bedre køreegenskaber (Ingeniøren, 2014b). 
Movia har dog oplevet flere ulemper ved elbusserne, hvor blandt andet designet ikke tilbyder den 
samme komfort, så passagerene er vant til fra de konventionelle busser, udstyr til at åbne og lukke 
dørene indefra har manglet, og der er problemer med en hyletone i elbussen som generer passagererne, 
som dog er blevet delvist korrigeret ved isolering (Ingeniøren, 2014c). Økonomien i elbusserne har ikke 
været rentabel, da de ikke er blevet benyttet tilstrækkeligt af passagerne. Dette har resulteret i en udgift 
for Københavns Kommune på 59 kroner per passager, hvor kommunen normalt kun giver et tilskud på 
5 kroner per passager, og elbusser i drift har dermed været en ekstra udgift for Københavns Kommune 
(Climate Minds, u.å.).  
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Københavns Kommune skal i fremtiden stå for endnu et pilotprojekt med en anden type af elbusser. 
De nye elbusser skal køre med nogle mindre batterier, som optager mindre af pladsen i elbussen, og 
som gør dens samlede vægt mindre end andre elbusser. Kørerækkevidde er til gengæld noget kortere, 
da eksperimentet går ud på at afprøve en ny form for lynopladning, som skal ske imens bussen holder 
stille på nogle bestemte pladser undervejs på ruten, som er indrettet til trådløs opladning, hvor elbussen 
kan bliver ladt op lynhurtigt. Dette projekt skulle forhåbentligt resultere i at elbussen viser sig at være 
billigere i drift, end de elbusser der eksperimenteres med nu (Trafikstyrelsen, 2014b).  
For at få et overblik over Københavns Kommunes initiativer bruges information fra Teknik- og 
Miljøforvaltningen fra et officielt møde fra november 2014, hvor det fremgår hvilke initiativer som 
allerede er igangsat og hvilke der er under udvikling for at fremme implementeringen af elbiler. 
Initiativerne er udarbejdet sammen med parter såsom Dansk Elbil Alliance og Copenhagen Electric. 
Dokumentet påpeger initiativer som allerede er igangsat, hvor disse er: 
 At kommunen allerede er i gang med at udskifte flåden med køretøjer som bruger alternative 
drivmidler – primært elbiler, hvor der indgår et indkøbsfællesskab med eksempelvis Region 
Hovedstaden for at optimere udbudsprocessen og opnå besparelser.  
 Kommunen reserverer parkeringspladser til elbiler, så det imødekommer den udvikling, der sker 
på elbilområdet, samt tillader private operatører at opsætte ladestandere.  
 I kommunen arbejdes der fortsat på at infrastrukturen til elbiler inkluderes i byudvikling og 
lokalplaner.  
 Københavns Kommune, 21 andre kommuner samt Region Hovedstaden arbejder med at 
etablere en supercykelsti, hvor der også tages højde for en større andel af elcykler, som gør det 
lettere at cykle længere (Teknik- og Miljøforvaltningen, 2014a). 
På mødet i Teknik- og Miljøudvalget i september 2014, blev det vedtaget yderligere tiltag, der skal 
igangsættes, hvor det ene er afhængigt af ændringer i Vejloven. Hvis ændringen bliver vedtaget bliver 
kommunen i stand til at igangsætte følgende initiativer:  
 Kommunen vil nedsætte eller fjerne p-afgiften for miljørigtige køretøjer. Københavns 
Kommune havde fritaget elbiler for parkeringsafgift indtil sidst i år 2011, men måtte erkende de 
ikke havde det fornødne lovhjemmel til dette tiltag og derfor måtte tilbagetrække det.  
Nogle initiativer som forventes at blive igangsat i den nærmere fremtid, hvor disse initiativer er:  
 at kommunale parkringshuse skal installeres med ladestandere og have reserveret parkerings-
pladser til elbiler.  
 Kommunen vil også undersøge, hvorledes de kan søge ekstern finansiering til at indgå i 
projekter om e-mobilitet, så kommunen kan samarbejde med eksterne aktører på nationalt eller 
europæisk niveau (ibid.).  
Hvis der er mulighed for ekstern finansiering overvejes disse to initiativer:  
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 At indgå i et transportnetværk, hvor der er specielt fokus på virksomheder, der har en betydelig 
flåde og inspirere dem til omlægning til e-mobilitet. 
 Kommunen vil også gerne udarbejde en analyse over hvilke potentialer og muligheder, der 
findes for at få kommunen til at benytte elcykler i højere grad (ibid.).  
I september 2014 var der 124 ladestandere og 201 reserverede p-pladser til elbiler i Københavns 
Kommune. Belægningsprocenten er i maj 2014 opgjort til gennemsnitlig at være 8,9 % og kan enten 
øges ved at få flere elbiler på vejene eller mindske antallet af parkeringspladser (Teknik- og 
Miljøforvaltningen, 2014b). I bilaget fremgår det at Københavns Kommune har igangsat et projekt 
udarbejdet af brancheorganisationen ’De Danske Bilimportører’, hvor de udarbejder en oversigt over 
elbilsalget fra år 2010 til 2014 i Danmark. I rapporten fremgår det at der er en stigning i antallet af 
nyregistrerede elbiler fra år 2010 og frem (De Danske Bilimportører, 2014) hvilket fremgår af tabel 5. 
Tabel 5. Oversigt over nyregistrerede elbiler i Danmark fra år 2010 frem til 3. kvartal år 2014, udarbejdet af forfatterne af denne 
rapport (De Danske Bilimportører, 2014). 
Periode (år) Elbilsalgstal (antal) 
2010 50 
2011 463 
2012 527 
2013 
Frem til 3. Kvartal år 2014 
533 
801 
Fra år 2010 til 3. kvartal 2014 er der sammenlagt kommet 2.374 elbiler på vejene ifølge statistikken i 
tabel 5 fra De Danske Bilimportører. 
Jakob Hougaard, medlem af Borgerrepræsentationen, har i 2014 haft en skriftlig udveksling med 
Københavns Kommunes Teknik- og Miljøforvaltning omhandlende implementering af elbiler i 
Københavns Kommune og Oslo Kommunes tiltag, hvor der her gennem Københavns Kommunes 
besvarelse fremgår, at de ønsker, at implementeringen af elbiler sker på markedsvilkår og at kommunen 
gerne stiller skiltning og areal til rådighed. Københavns Kommune ønsker ikke, at elbiler kører i 
busbanerne, da det vil mindske fremkommeligheden af den offentlige transport og de pointerer også at 
bro- og færgetakster ikke styres af kommunen (Teknik- og Miljøforvaltningen, 2014c). 
Gennem interview med Julie Torsbjerg Lynge, fuldmægtig i Teknik- og Miljøforvaltningen i 
Københavns Kommune fremgår det desuden, at kommunen ikke har mulighed for at levere gratis eller 
billigere strøm til ladestandere for elbiler eller selv kan opsætte ladestandere til offentlig brug, da det vil 
være konkurrenceforvridende i forhold til andre virksomheder (Lynge, 2014, interview). 
Københavns Kommune er en aktiv aktør for at implementeringen af elbiler bliver succesfuld, men 
omstillingen er Københavns Kommune ikke enerådig over og derfor er følgende tiltag og lovgivning 
væsentlig. 
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Der er centrale afgifter som er forbundet med anskaffelse og eje af bil. Registreringsafgiften beta les ved 
indkøb af bilen, hvor afgift ud fra brændstofforbrug (grøn ejerafgift) og vægtafgift er løbende betalinger 
gennem bilens levetid. Fritagelse af registreringsafgift for elbiler blev vedtaget i 1984 og fritagelsen for 
brændstofforbrugsafgift og grøn ejerafgift er først kommet senere hen (Skat, 2014). 
I bekendtgørelse af lov om registreringsafgift af motorkøretøjer m.v. (registreringsafgiftsloven) står der 
i § 2 stk. 14 at eldrevne køretøjer, som er registeret inden udgangen af 2015 er fritaget for afgifter 
(Skatteministeriet, 2014a).  
I bekendtgørelse af lov om afgift efter brændstofforbrug med videre, for visse person- og varebiler 
(brændstofforbrugsafgiftsloven) fremgår det i § 1 stk. 2 at biler, som kun kører på el eller brint som 
drivmiddel er fritaget for denne afgift til og med 2015 (Skatteministeriet, 2014b).  
I bekendtgørelse af lov om vægtafgift af motorkøretøjer m.v. fremgår det, at for biler kun kørende på el 
eller brint, gælder afgiftspligten ikke (Skatteministeriet, 2014c). Elbiler er herved fritaget for både 
registrerings-, brændstofforbrugs- og vægtafgift til og med år 2015. Hvad der efterfølgende skal ske er 
til debat i forbindelse med finansloven på nuværende tidspunkt (december 2014).  
For at gøre det mere favorabelt for elbilejere, kunne man overveje at etablere fordele på det danske 
vejnet gennem prisdifferentiering for drivmidlet.  
Selskabet Sund og Bælt Holding A/S er en statslig ejet organisation og har datterselskaber som står for 
Storebæltsbroen og Øresundsbroens drift, vedligeholdelse med videre (Sundogbælt, 2014). Dette 
moderselskab er tilknyttet en lovgivning, som fastlægger at transport- og energiministeren kan 
bestemme betalingens størrelse (Transportministeriet, 2005). På Storebælt og Øresundsbroens 
hjemmesider fremgår det, at priserne ikke er korrigeret i forhold til hvilket drivmiddel køretøjet kører 
på, men det er primær længde og vægt som afgør prisen (Storebælt, 2014; Øresundsbron, 2014)  
Regeringspartierne Socialdemokratiet (S) og Socialistisk Folkeparti (SF) har tidligere forsøgt at rejse et 
forslag om en betalingsring i Københavns Kommune, som er et initiativ, der passer godt overens med 
Kommunens klimaplan om trængselsafgifter fra år 2009. Avisen Information havde en artikel 
omhandlende forløbet fra år 2009 til starten af år 2012. I år 2009 forslog S og SF i skatteudspillet ’Fair 
Forandring’ en betalingsring og i år 2011 præsenterede de en økonomisk plan for betalingsringen og 
hvordan den skulle fungere konkret. I løbet af resten af 2011 og 2012 mødte forsla get om 
betalingsringen modstand fra eksempelvis Det Radikale Venstre, som ønskede beslutningen skulle 
afgøres ved folketingsvalg, samt at de økonomiske planer var tvivlsomme og desuden at 
omegnsborgermestre viste modstand mod betalingsringen (Ritzau, 2012) . 22. februar 2012 skrev de i 
Politiken, at betalingsringen var droppet grundet manglende opbakning (Hjortdal, 2012) . 
For at få et bedre overblik over Københavns Kommunes muligheder, er nedenstående tabel  (6) 
udformet, hvor der er et samlet overblik over samtlige incitamenter, som der fremgår i teksten. 
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Tabel 6. Overblik af incitamenter og tiltag af Københavns Kommune, udarbejdet af forfatterne af denne rapport. 
Incitament Tiltag 
Registreringsafgift Til og med 2015 er elbiler fritaget fra denne afgift 
Afgift på brændstofforbrug Til og med 2015 er elbiler fritaget fra denne afgift 
Vægtafgift Til og med 2015 er elbiler fritaget fra denne afgift 
Parkeringsafgift Der arbejdes på at kunne differentiere parkeringsafgifter 
ud fra drivmidlet 
Kørsel i busbaner Københavns Kommune ønsker ikke dette tiltag 
Økonomisk støtte til opladning af elbiler Dette er ikke en mulighed i nuværende lovgivning 
Fritagelse for brobetaling Prisen er ikke differentieret ud fra drivmidlet 
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3. Analyse 
Begyndelsen af analyseafsnittet består af en komparativ analyse af Oslo og Københavns Kommune, 
hvor deres strategier og målsætninger først sammenlignes. Efterfølgende sammenlignes deres 
incitamenter og vægtningen af disse og til sidst hvilke aktører, som er vigtigst for implementeringen af 
elbiler. Derefter er der udarbejdet et analyseafsnit, som oplyser om bilisters parathed til at omlægge til 
elbiler, som er væsentlig i forhold til hvilke tiltag, der burde igangsættes. Afslutningsvis omhandler 
afsnittet den teknologiske udvikling, hvor det også tydeliggøres hvilke initiativer, som kunne være 
hensigtsmæssige og realistiske at indføre i den kommende fremtid.   
3.1 Komparativ analyse af Oslo Kommunes og Københavns 
Kommunes tiltag 
Dette afsnit omhandler en videnskabelig analyse af den oparbejdede teoretiske viden, som tæller en 
sammenligning af Oslo Kommunes og Københavns Kommunes strategier og målsætninger for 
implementeringen af elbiler, og hvilke incitamenter der påvirker omstillingen. Følgelig er der en 
fortolkning af udførte og planlagte initiativer og en undersøgelse af de aktører, som har haft en 
afgørende rolle i omstillingen, som ligger vægt på forskellige typer tværgående samarbejder.  
3.1.1 Oslo Kommunes og Københavns Kommunes strategier og 
målsætninger 
Fra et politisk perspektiv er der fremtrædende forskelle mellem Oslo Kommunes og Københavns 
Kommunes strategier og målsætninger for implementering af elbiler. Allerede i 1990’erne besluttede 
Norge, at elbiler skulle blive et almindeligt transportmiddel for nordmændene og i den forbindelse blev 
flere økonomiske incitamenter vedtaget for at fremme elbilsalget. I ‘Klimakur 2008-2010’ blev der 
vedtaget 4 indsatsområder omhandlende biler for at nedsætte CO 2-udledningen, hvor det ene punkt var 
elektrificering, hvilket lægger op til at implementere elbiler, som reducerer CO 2-udslippet med 100 % 
ifølge Transportøkonomisk Institutt. Efterfølgende fremlagde Norge ‘Handlingsplan for elektrifisering 
av veitransport 2009’, som var afgørende for implementeringen af elbiler, da formålet var at undersøge 
hvilke virkemidler, der kan fremme elbilsalget. I år 2012 kom ‘Klimaforliket’, der var en forlængelse af 
‘Klimakur 2008-2010’, som fastlagde en gennemsnitsgrænse for CO 2-udslippet.  
I Oslo Kommune er målsætningen at flåden skal indeholde flere elbiler og kan øges med op til 1000 
biler eller varevogne fra år 2013-2016. I Danmark fastlægges i rapporten, udarbejdet af 
Klimakommissionen, ‘Grøn Energi’, en overordnet målsætning om en 100 % vedvarende energikilde 
på transportområdet i år 2050 og cirka en tredjedel reduktion af CO 2-udledning i år 2020 i forhold til 
1990. Herunder har Københavns Kommune udarbejdet og fastlagt deres egne strategier og 
målsætninger. Københavns Kommunes målsætning er, at blive CO 2-neutrale i år 2025 og på 
transportområdet satses der på at gøre cyklisme mere attraktivt, og få borgerne til at benytte kollektiv 
transport i bredere omfang, som vil resultere i en reduktion af biltrafikken i København. I forhold til 
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elbiler har Københavns Kommune inkluderet elbiler i deres egen flåde og i år 2015 skal 85 % af flåden 
bestå af el- eller brintbiler. Fra J. T. Lynge er vi blevet oplyst om at Københavns Kommune i en 
opgørelse fra december 2014 har 57 % elbiler, hvilket svarer til et antal på 169 bile r (Lynge, 2014, 
mailkorrespondance).   
Der er flere strategiske muligheder for at nå målet, hvor Norge og Danmark har forskellige strategier. I 
Norge er der fra regeringens side mange tiltag for at fremme implementeringen af elbiler i både det 
offentlige og private regi, hvor Danmark har et mål om at vil være 100 % uafhængig af fossile brændsler 
i år 2050. Denne målsætning fremgår ikke tydeligt af de initiativer, som gennemføres på nationalt og 
kommunalt niveau, som til dels skyldes at implementeringen skal foregå på markedsvilkår i 
Københavns Kommune. I interviewet med J. T. Lynge fremgår det, at Københavns Kommune er 
hæmmet af både lovgivning og kommunalfuldmagten. Dette kan lægges til grund for, hvorfor der i 
Københavns Kommunes klimaplaner er fokus på at implementere elbiler i egen flåde.  
Københavns Kommune har ikke de bedste forudsætninger for at være en nøgleaktør for, at påvirke 
implementeringen af elbiler blandt erhvervsliv og de private borgere som har et kørselsbehov, men 
arbejder på at få lovgivningsændringer, såsom differentiering af parkeringsafgifter i vejloven. Norge 
virker ikke så hæmmet af lovgivning, men dette passer også godt overens med, at det er regeringens 
målsætning at fremme implementeringen af elbiler og at de forskellige aktører nemmere kan samarbejde 
for at nå dette mål.      
3.1.2 Incitamenter i Oslo og Københavns Kommune 
Økonomien generelt har stor betydning ved køb af bil, og elbilen er dyrere end konventionelle biler. 
Både Oslo Kommune og Københavns Kommune er berørt af bilafgifter, da de ikke selv fastsætter 
afgifterne, og ikke kan ændre dem. Lovgivningen bliver derfor en vigtig byggesten for, hvilke tiltag 
kommunen kan igangsætte. I Norge skal der betales engangsafgift og skrotafgift i forbindelse med køb 
af bil, hvor der i Danmark betales en registreringsafgift.  
I Norge har man ændret lovgivningen således, at engangsafgiften er blevet fjernet fra elbiler, som har 
resulteret i, at det er blevet markant billigere at købe en elbil. Køberen skal stadig betale skrotafgift, 
men da denne kun er et engangsbeløb i størrelsesorden af 2400 norske kroner kan det formodes, at den 
ikke har afgørende betydning for, om bilkøbere vælger en elbil eller en konventionel bil.  
I Danmark er registreringsafgiften ligeledes frataget ved køb af elbiler, hvilket viser, at på nuværende 
tidspunkt (december 2014) har begge lande gjort et markant tiltag for at mindske indkøbsprisen. Et af 
de tiltag som Norge har etableret er, at de yderligere har fjerne ‘merverdiavgift’, svarende t il moms i 
Danmark, så elbilen i Norge er mere attraktiv.  
I Danmark betaler bilejere halvårligt eller årligt en vægtafgift og grøn ejerafgift, som er fritaget fra 
elbilejere. I Norge kan ‘årsavgift’ sammenlignes med disse afgifter, som elbilejere ikke er helt fritaget 
for, men den er på den laveste takst i Norge, hvilket er 420 norske kroner, som er knap fem gange 
mindre end for en konventionel bil. På dette område er Danmark mest fordelagtig, men den årlige 
afgift på elbiler i Norge er dog markant billigere end ved en konventionel bil.  
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Som elbilist i Norge har man dog flere økonomiske fordele end i Danmark, da de i Norge er fritaget for 
parkeringsafgift på kommunale parkeringspladser. Dette tiltag arbejder Danmark også på at kunne 
etablere, dog kræver det en lovgivningsændring, hvilket er under behandling i december 2014 i 
forbindelse med finansloven. Fordelen ved gratis parkering kan have stor betydning for bilister, hvis de 
hyppigt eller endda dagligt er nødsaget til at betale parkeringsafgifter.  
Endnu en afgift som Norge har fritaget elbilister for er bom- og færgeafgifter. Dette har igen vekslende 
betydning alt efter hvor hyppigt man passerer ’bompengeringen’ eller benytter færge. Bor man tæt på 
’bompengeringen’ og eksempelvis passerer ringen til og fra arbejde, vil det være en pris omkring 80 
kroner dagligt, hvilket på 5 arbejdsdage om ugen vil resultere i en pris omkring 1600 kroner om 
måneden.  
I Danmark er der også forsøgt at etablere en betalingsring i København, hvor man kunne forestille sig 
samme typer af effekter kunne opnås, hvis der er lovhjemmel til at differentiere prisen ud fra 
miljøhensyn.  Betalingsringen blev dog droppet i år 2012, og har ikke været en del af den aktuelle debat 
siden og at fordelagtiggøre elbiler frem for konventionelle biler ved hjælp af dette tiltag er derfor ikke 
muligt.  
I Norge er der også en større kørselsgodtgørelse inden for det offentlige regi på elbiler og beskatningen 
af firmabiler er kun 50 % i forhold til den konventionelle bil. Disse to fordele er meget rettet mod, at 
virksomheder finder grund til at vælge elbilen. Dog er den førstnævnte begrænset til at gælde de 
offentlige virksomheder, men ser man på kommuner, styrelser med flere , er der også tale om store 
flåder, som har betydning i det store perspektiv.  
Førnævnte tiltag er økonomisk baseret, men i Norge har man også vedtaget at elbiler må køre i 
busbanerne og dette har mindsket kørselstiden væsentligt i områder som døjer med 
trængselsproblemer. Denne type tiltag ønsker Københavns Kommune ikke at indgå, da de vurderer, at 
det vil få negative konsekvenser for den kollektive transport, hvilken de også prøver at fremme brugen 
af. 
Tiltagene i Norge og Danmark er ikke permanente, men har en løbetid der enten er bestemt af årstal 
eller antal udbredte elbiler.  
Flere af de fordele der er etableret i Norge, som blev vedtaget i 1990’erne, har givet elbilkøbere en 
relativ god udsigt til at bibeholde fordelene gennem mange år, selvfølgelig med den forudsætning at 
salget ikke udviklede sig eksplosivt. Danmark har også siden år 1984 indført incitamenter for at 
bilisterne skulle vælge en elbil. Begge lande har hermed haft økonomiske incitamenter i mange år.  
I Danmark er fritagelsen fra registreringsafgiften, som kan sammenlignes med engangsafgiften i Norge, 
ikke fjernet permanent, men med en tidsbegrænsning indtil udgangen af år 2015. Det samme gør sig 
gældende for den danske vægtafgift og brændstofforbrugsafgift (grøn ejerafgift), hvilke også er 
tidsbegrænset til og med år 2015. At fordelene er tidsbegrænset og må formodes enten at afskrække 
potentielle købere af elbil eller få dem til at slå til, mens prisen er lavere. Når man ser på 
salgsudviklingen for elbiler i Danmark samt har i mente, hvor mange elbiler, som er indkøbt i 
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Københavns Kommune, kan det formodes, at implementeringen blandt private fortsat er i sit spæde 
stadie. Sammenlignet med Norges faser, kan det vurderes, at Danmark ligger et sted mellem test -fasen 
og den tidlige markedsfase.  
For Norges vedkommende vil der i Norges Storting foregå en revurdering af fordele for elbilerne i år 
2017 eller når antallet når 50.000 elbiler. Norges Elbilforening forudser, at målet om 50.000 solgte 
elbiler vil blive nået omkring påske år 2015 (Aftenposten.no, 2014), hvor det bliver interessant at følge, 
hvilke påvirkninger det vil få, på de fordele elbilerne har på nuværende tidspunkt i Norge. Det er erfaret 
at antallet af elbiler i Norge er stigende og at implementeringen befinder sig i markeds-
introduktionsfasen og i år 2013 var der endda tale om en markedsekspansion. Dette medførte at fordele 
som kørsel i busbanerne begyndte at skabe problemer. Trængslen i busbanerne understøtter, at det er 
nødvendigt at Norges Storting forholder sig til de nuværende incitamenter for at fremme elbiler, da 
nogle af tiltagene er begyndt at give en negativ konsekvens, grundet den fase implementeringen af 
elbiler er kommet til.  Det kan formodes, at bilisten i Norge i den kommende tid også vil stå i et 
dilemma om det er smart at købe en elbil mens alle fordelene eksisterer eller om man skal fravælge 
elbilen på grund af den usikre fremtid med hensyn til ændringer i fordelene. Man kan overveje om 
implementeringsgraden i Norge hovedsageligt skyldes de mange fordele, men dette kan man forvente 
siden Danmark ikke har haft samme succes med implementering af elbiler. 
Fritagelsen af flere afgifter i begge lande er kun periodisk og kan dermed formodes at skabe en 
usikkerhed, der fremover vil bringe bilkøbere i tvivl om fremtidsudsigterne for elbilen ud fra et 
økonomisk og bekvemmelighedsperspektiv, og få dem til at overveje en ekstra gang om køb af elbil kan 
svare sig på længere sigt.  
3.1.3 Vægtningen af de forskellige incitamenter 
Hvis ikke man havde haft disse fordele i Norge, ville man ifølge P. Haugneland, ikke have registreret så 
mange elbiler som i dag. Uden fordelene ville blot 16 % af de norske elbilkøbere have købt en elbil. 
Dermed understøtter han formodningen om at succes i Norge skyldes den samlede mængde tiltag. Det 
ses desuden i spørgeundersøgelsen, foretaget af Transportøkonomisk Institutt, TØI, at den mest 
afgørende faktor, for at købe en elbil, frem for en konventionel bil, er de lave driftsomkostninger. Det 
fremgår i spørgeundersøgelsen at 81 % af de adspurgte elbilejere, er enten enige, eller mege t enige i at 
det er de lave driftsomkostninger der påvirker et køb (TØI, 2014). Man kan antage, at når dette er 
området, der vægtes som mest betydningsfuldt for elbilsejerne i Norge, må det formodes, at det netop 
er måden der sættes ind med sådanne fordele, med at Oslo Kommune eksempelvis tilbyder gratis 
strøm, der må iværksættes for at imødekomme en implementering af elbiler i København. Københavns 
Kommune kan desværre ikke imødekomme dette implementeringsmæssigt betydningsfulde ønske i 
samme grad. J. T. Lynge, fortæller om Københavns Kommunes begrænsninger, i forhold til denne 
faktor:  
“Lovgivning. Vi har haft undersøgt en hel del af det, for eksempel det med at give strømmen gratis” (Lynge, 
2014: 1:38-1.48, interview) 
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“Det må vi ikke. Vi må ikke lege forsyningsselskab i kommunen. Så vi må ikke give nogen drivmidler. Vi må 
heller ikke give gas, hvis det var en gasstation, eller brint. Det var en ting. Og det samme gælder sådan set, at sætte 
det op. For så skulle vi også bare sætte andre tankstationer op . Så det er simpelthen kommunalfuldmagten, der 
binder os rigtig meget, på en anden måde i Danmark, end det gør i Norge” (Lynge, 2014: 01:49-02:20, 
interview).  
I citatet fremgår det tydeligt, at Københavns Kommune har et begrænset råderum, i forhold til at  
tilbyde de samme fordele som i Norge med gratis opladning i det offentlige rum.  
Den næstmest betydningsfulde ordning er ifølge spørgeundersøgelsen (TØI, 2014), fritagelsen fra at 
betale bompenge. Denne ordning vægtes af 66 % som er enige eller meget enige i, at det er en 
betydningsfuld faktor.  
Endnu en betydende faktor, der har indvirkning på implementeringen, er omkostningerne ved køb af 
bil. I Norge er det erfaret, at en almindelig mindre elbil har samme indkøbspris, som en tilsvarende 
størrelse bil med konventionel forbrændingsmotor. Netop indkøbsprisen er med til at afholde mange 
danskere fra at købe elbilen. For eksempel ser man i Danmark, at billigere konventionelle minibiler i 
dag er blevet populære. J. T. Lynge fortalte ligeledes om, hvordan de lave priser på minibiler kan 
afholde danskerne fra at købe elbiler. Hun fortæller følgende;  
“Men det er klart økonomi for den enkelte borger, så altså det er hvad jeg kan vide uden at have spurgt dem om 
det. Så det er nok kun også i Norge, det kan betale sig. Så gør folk det. Og det kan det ikke herhjemme. 
Minibilerne og mikrobilerne er bare for billige, og så er der reklamer hele tiden på radiokanalerne, “så kan du 
købe denne her Citröen til 90.000”. Det kan du ikke få en elbil for helt endnu. Så der er ikke  nok, hvor det 
grønne betyder nok” (Lynge, 2014: 33:50-34:15, interview). 
Hendes udsagn stemmer overens med brugerundersøgelsen fra TØI, som påviste, at det ofte er en 
bestemt type borger, der vælger at købe elbil. Udsagnet indikerer, at man i den danske regering burde 
sørge for at tilpasse prisen, så den nærmer sig prisniveauet på en konventionel bil.  
Elbilkøberen i Norge tilhører et bestemt segment af befolkningen, hvor den typiske elbilejer i Norge er 
en mand i alderen 35-55 år, som arbejder på fuld tid, har en længerevarende uddannelse, og en høj 
indkomst. Han bor i et stort hus, og har børn under 18 år. Desuden er elbilen ofte bil nr. 2, hvor dette 
er tilfældet for 74 % af elbilejerne i Norge (TØI, 2014). Denne statistik, stemmer ikke helt overens med 
P. Haugnelands beskrivelse/opfattelse af elbilejeren:  
“I Norge er det helt vanlige folk som kjøper elbil. Ikke bare bedrifter og de mest miljøbevisste.” (Haugneland, 
2014, Mailkorrespondance).  
Det er svært at vide, hvilken information der er korrekt, dog er undersøgelsen foretaget af 
Transportøkonomisk Insitutt med en detaljeret beskrivelse, hvilket argumenterer for at undersøgelsen 
har haft mange tilgængelige data til at understøtte deres resultater.  
Hvis man spørger elbilejerne, hvor meget betydning miljøhensyn har haft for valget af bil, svarer 64 % 
af elbilejerne, at det har betydning eller meget betydning. Omvendt er ejerne af de konventionelle biler, 
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ikke nær så interesserede i at bilen er mindre miljøvenlig end elbilen. Her svarer 5 % at det er en meget 
vigtig faktor, og 20 % mener, at det er en vigtig faktor (TØI, 2014).  
Gratis parkering på kommunale parkeringspladser, eller at kunne sejle gratis med færgerne, giver ikke 
nær så stort udslag for nordmændenes beslutning, om at vælge at købe elbil frem for en konventionel 
bil. 
Et tiltag fra Oslo, som muligvis kan implementeres i København, er gratis parkering. Fra 1. januar 2015, 
forventes en ændring i ‘Vejloven’, hvilket vil gøre det mul igt at tilbyde gratis parkering til elbiler, hvis 
kommunen ønsker det (Lynge, 2014, interview). I forhold til hvorledes dette tilbud vægtes hos 
elbilejerne i Norge, er dette ikke et af de tiltag for elbiler, som i TØI’s brugerundersøgelse vægtes som 
betydningsfuldt. 40 % angiver, at de enten er enige eller meget enige i, at muligheden for gratis 
parkering har været betydningsfuld (TØI, 2014). Det er derfor tvivlsomt, om dette tiltag, vil overbevise 
kommende københavnske bilkøbere, om at købe en elbil.  
Prismæssigt er elbilen i Danmark dyre end en tilsvarende konventionel bil. Som skrevet i afsnit 2.1.1, 
koster en af de billigere elbiler på markedet lidt over 160.000 kroner. I Danmark er det ifølge en 
forbrugerundersøgelse foretaget af det danske firma, CLEVER, især indkøbsprisen, der får bilkøberne 
til at fravælge elbilen. I Norge har man tilbage i år 1995, fritaget bilen for engangsavgift 
(registreringsafgift) og merverdiavgift (moms), og derved gjort elbilen tilgængelig for en større gruppe. 
Paradoksalt, viste den norske brugerundersøgelse omhandlende elbilister, at det ikke er indkøbsprisen, 
der har været den afgørende faktor. Dette kunne antyde, at de bilister som har valgt elbil i Norge 
generelt har flere penge til rådighed, og derfor ikke så let bliver afskrækkede over indkøbsprisen. 
Samtidig er den dyre luksus elbilmodel, Tesla S, på grund af afgiftsfritagelser, ofte ikke dyrere end en 
tilsvarende konventionel bil.  
3.1.4 Initiativer foretaget eller planlagt for at implementere elbiler 
Initiativerne kan deles op i at omhandle de incitamenter og fordele, som er vedtaget for at fremme 
elbilsalget, som nævnt i ovenstående afsnit. Incitamenterne kan også være koblet til de forskellige 
projekter og forsøg, som er udført for at opnå viden om betingelserne for a t implementere elbiler 
blandt bilister, erhvervsliv og kommunen som virksomhed. Disse projekter og forsøg kan muligvis 
omlægge disse gruppers transportmønstre i en miljøbevist retning. For eksempel ved at benytte 
eldrevne køretøjer i stedet for konventionelle køretøjer. Initiativerne kan hermed enten appellere til, at 
der skal indføres yderligere incitamenter for at fremme elbilsalget, hvilket kan inkludere at nationale 
aktører aktivt skal realisere de ønskede fordele, typisk ved lovgivning. Initiativerne k an også direkte lede 
bilister og erhvervsliv til at vælge elbiler eller elbusser via oplysning om mulighederne. 
I Københavns Kommune har de ikke magt til at ændre lovgivning. De kan appellere til lovændring, 
men ellers må de forholde sig til det råderum, som de har til rådighed. Som tidligere beskrevet, er 
Københavns Kommunes råderum begrænset, men de har dog ageret som aktive aktører og udført flere 
initiativer for at fremme implementeringen af elbiler.  
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Et af de initiativer, hvor de har haft megen indflydelse, var det tre årige forsøg vedrørende deres egen 
flåde. Her erfarede Københavns Kommune at de havde mulighed for at omlægge en stor del af deres 
egen flåde, uden at det ville få afgørende funktionelle konsekvenser. Dog var det efter justeringer i 
forsøgsperioden, hvor der blev tilknyttet teknikere, som havde til opgave at udbedre diverse fejl og 
mangler især på de ombyggede benzinbiler.   
Oslo Kommune har umiddelbart ikke lavet tilsvarende tiltag, som i Københavns Kommune, med 
hensyn til omlægning af kommunens egen flåde. Oslo Kommunes har dog fastsat en målsætning om at 
implementere elbiler i større omfang i deres flåde, som indikerer at de også har vurderet at det er muligt 
for dem at få dækket deres behov ved brug af elbiler. Danmark har også ambitiøse mål for elbilers 
andel af sin flåde, hvor hovedparten skal være elbiler. Begge kommuner indkøber i høj grad elbiler ved 
udskiftning af flåden, så dette kan vurderes at være et initiativ, som kan ændre markant på 
implementeringen af elbiler i kommunernes egne virksomheder. Det kan her tilføjes at Københavns 
Kommune har været i stand til at udføre deres udskiftning inden for det normale budget, fordi 
omlægningen er foregået samtidig med tiltag om at reducere i flåden og få flere medarbejdere til at 
anvende (el)cykler eller kollektiv trafik. Begge parter har rig indflydelse på deres egen virksomhed, og 
det er derfor oplagt at de omlægger flåden internt. Københavns Kommune har med dette initiativ til 
hensigt at fremstå som en foregangsvirksomhed for erhvervslivet og borgerne i København, når det 
gælder implementering af elbiler. Denne omlægning vil forhåbentlig resultere i , at medarbejdere i 
kommunerne bliver mere afskrækket i forhold til brug af elbiler og selv vil overveje køb af elbil, men 
også inspirere andre virksomheder til at omlægge deres flåde til i større omfang at inkludere elbiler.  
I Norge har der været flere forskellige typer tiltag alt efter hvor langt i implementeringsfasen de har 
været. I testfasen (år 1990-1999) arbejdede Miljøorganisationen Bellona intensivt med at løse de 
teknologiske udfordringer, som elbilen havde og de påvirkede også regeringen til at skabe fordele, så 
elbilen blev konkurrencedygtig med den konventionelle bil. Disse initiativer, sammen med en lydhør 
regering, resulterede i at implementeringen af elbilen havde færre komplikationer efter perioden, og at 
bilisterne kunne finde økonomiske incitamenter for at udskifte den konventionelle bil med en elbil.  
I Danmark er der nuværende mange forsøgsordninger igangsat. Lovgivningen har gjort det billigere 
indtil år 2015 at anskaffe og eje en elbil, men dette har ikke givet det samme afkast i elbil salget, som er 
erfaret i Norge. Derfor er det vigtigt, at der fortsat bliver igangsat initiativer, som favner bredere end 
Københavns Kommunes egen flåde. Projektet ’E-mission i Øresundsregionen’ som har fokus på 
Danmark og Sverige har forsøgt at afdække hvilke forhindringer og nødvendige tiltag, der skal til for at 
skabe en ideel infrastruktur på tværs af de to lande. Det består af vidtgående initiativer der strækker sig 
fra en bedre sammenhæng mellem infrastrukturen til, at kommunerne skal presse regeringen for at 
opnå flere fordele, og skabe stabile og givende partnerskaber mellem kommuner og erhvervsliv. Dette 
projekt havde også et tiltag henvendt til borgere og erhvervsliv, hvor de kunne se eller deltage i et 
elbilløb og prøvekøre en elbil. Her præsenteres et synlig initiativ, hvor udefrakommende, der ikke har 
orienteret sig om begivenheden, spontant har, kunne tilegne sig viden om elbiler. Efterfølgende forløb 
en oplysnings- og motivationskampagne henvendt til erhvervslivet, hvor de kunne få en analyse over 
mulighederne for at implementere elbiler i deres flåde. Disse tiltag, målrettet erhvervslivet og de private 
bilister, havde til hensigt at skabe kendskab til elbilen og inkorporere incitamenter til at vælge elbiler, 
når der skulle erhverves nye biler.  
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Et mere omfangsrigt projekt er ’Green eMotion’, som er på europæisk niveau og forsøger at afdække 
hvilke betingelser elbilen står over for i deres implementeringsproces og skaber grundlag for at fastsætte 
standarder inden for elbilfeltet. Her var det danske initiativ , kampagnen ‘#dytditkbh’, hvor 
virksomheder og borgere kunne vinde en tur i en BMWi3 elbil. Dette initiativ havde ligeledes til 
hensigt, at udbrede kendskab for erhvervslivet og private bilister.  
I efteråret 2014 arbejder Københavns Kommune til stadighed med at få differentieret 
parkeringsafgifter, det kan dog overvejes, hvor stor og fremtrædende effekt dette tiltag vil have, men i 
given fald kan det forventes ikke at have en skadelig effekt for implementeringen af elbiler. I 
interviewet med J. T. Lynge sagde hun:  
“… nu får vi de her GPS data, så kan vi meget bedre sige, hvad vores kørselsbehov er. Så  kan vi se på, hvad der 
giver mening at optimere” (Lynge, 2014, interview).  
Dette indikerer, at de i Københavns Kommune arbejder på at effektivisere og indrette deres flåde, så 
den passer til de konkrete behov.  
Der etableres fortsat parkeringspladser og tillades ladestandere, som vurderes passende med den 
udvikling, der foregår på elbilområdet. Blandt andet har Københavns Kommune et samarbejde kørende 
med DTU, om at udvikle ladestandere der kan foretage balancerede ladninger, for at optimere 
ladningen af flere biler samtidig. I klimaplanen fra år 2012 er målsætningen, at der skal etableres 500 
parkeringspladser til elbiler, men det reelle tal for parkeringspladser til elbiler var i september 2014 kun 
201 pladser. Dette er langt fra målsætningen og indikerer umiddelbart, at implementeringen ikke har 
været så fremtrædende, som man i ’KBH 2025 Klimplanen’ fra år 2012 havde forventet. 
Der er også flere igangværende projekter, hvor det kan fremhæves, at Københavns Kommune vil 
arbejde videre på at indgå i samarbejde med eksterne aktører, med ekstern finansiering. Dette kan give 
mulighed for, at kommunen kan være med i et transportnetværk med specielt fokus på implementering 
af elbiler i virksomheder. Dette initiativ har mulighed for at øge implementeringen af elbiler væsentligt, 
fordi virksomheder og erhvervsliv har en stor flåde. Det er også umiddelbart i overensstemmelse med 
Københavns Kommunes strategier med at øge andelen af cyklisme og kollektiv trafik for mange,  hvor 
kommunen også er klar over, at nogle grupper vil være afhængig af individuelle køretøjer, såsom 
virksomheder.     
Mange af de ovenstående danske initiativer viser, at Københavns Kommune har en udfordring omkring 
hvilke initiativer, der vil kunne skubbe gang i implementeringen af elbiler i København. Oslo 
Kommune har en større erfaring og har igangsat initiativer i længere tid, og fra år 1999 til 2009 
fremsatte de initiativer til at øge implementeringen, hvor disse har udmøntet i, at der er blevet vedt aget 
yderligere incitamenter såsom kørselsret i busbanerne. Siden år 2011 har man erfaret en tydelig stigning 
i antallet af elbiler i Norge, og på nuværende tidspunkt arbejdes der ikke på at udforme yderligere 
fordele til et yderligere stigende salgstal af elbiler. 
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3.1.5 Vigtige aktører for implementering af elbiler 
Den danske og norske regering er vigtige aktører som påvirker implementeringen af elbiler. 
Regeringerne har magten til, gennem lovgivning, at fremme implementeringen af elbiler. Incitamenter 
fra regeringen er vedtaget i begge lande, hvor Norge har opnået mærkbare resultater og kunnen inden 
for området. Kommunerne har haft forskellige økonomiske midler til rådighed, samt forskellige 
lovmæssige forudsætninger i forhold til muligheder, for at kunne tilbyde elbilejere fordele. Dette skyldes 
at Oslo Kommune har haft gode forudsætninger, grundet lovgivning på nationalt niveau, som har 
bevirket at de har, kunne etablere flere tiltag end Københavns Kommune.  
Der har været forskellige typer aktører med i processen omkring forhandlingerne for tiltag til fordel for 
elbiler. Ved analysering af de aktører, som er og har været inddraget i implementeringsprocessen i 
henholdsvis Oslo Kommune og Københavns Kommune, fremgår hvem der har haft afgørende 
indflydelse for implementeringen af elbiler udover selve statsmagten.  
I Oslo Kommune har Stortinget bidraget med en fordelagtig økonomisk ramme for kommunen og 
mange incitamenter for implementering af elbiler. Aktører, som har forårsaget disse tiltag er flere. 
Miljøorganisationen Bellona satte gang i regeringens villighed til implementering af elbiler ved at 
informere om hvordan teknologiske problematikker for elbiler skulle løses. Herefter præsenterede 
Bellona incitamenter, som skulle gøre elbiler konkurrencedygtige.  Dette forårsagede at den økonomiske 
forskel mellem elbiler og konventionelle biler blev tydelig mindsket. Norsk Elbilforening har været og 
er til stadighed en vigtig aktør i forhold til at kommunikere deres medlemmers interesser ud til politiske 
forhandlinger. 
Transnova er “et statligt verktøy for å drive frem klimaeffektiv transport” (Transnova, 2014), og har været 
endnu en aktør, som har udtænkt muligheder for transportsektoren, som har til hensigt at finde 
løsninger på hvordan CO2-udslippet kan reduceres. Hvis man som virksomhed, forskningsinstitution 
eller almindelig borger har en idé til, hvordan CO2-udslippet fra transportsektorens kan reduceres, kan 
man søge midler gennem Transnova for at videreudvikle ideen. Selve Transnova projektet er etableret 
gennem ‘Samferdselsdepartementet’ (Transport og Kommunikationsministeriet i Norge), og finansieret 
af årlige bevillinger fra den norske regering. Denne aktør er hermed vigtig i forhold til 
teknologiudviklingen for elbiler, men er samtidig afhængig af Stortingets økonomiske tilskud. I Norge 
har især de tidlige aktører, som Bellona, præget regeringen, som i forvejen var positiv indstillet på at 
fremme elbilsalget ved hjælp af incitamenter. De efterfølgende aktører har suppleret med viden og 
ønskede incitamenter i forhold til elbiler, hvilket regeringen har taget til efterretning og tilføjet 
yderligere tiltag. Udviklingen, som viser at elbilsalget stiger mere og mere, indikerer umiddelbart, at 
Oslo Kommune har tilstrækkelige incitamenter til at fremme implementeringen, men de står over for 
udfordringer såsom at tilbyde en egnet infrastruktur, som er passende til stigningen i antallet af elbile r. 
Hvis man som elbilist har adgang til busbanen, samtidig med at antallet af elbilister stiger, vil fordelen 
på et givent punkt miste hensigten. 
I Danmark har man ikke samme erfaringer med implementering af elbiler som de har i Norge. Den 
danske regering har fastlagt nogle få incitamenter og derudover er det andre aktører, som skal fremme 
implementeringen, hvor Københavns Kommune er en vigtig aktør. Københavns Kommune har både 
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ageret som en selvstændig aktør, men de har også indgået i et samarbejde med flere aktører (uddybelse 
af initiativer i afsnit 2.3 og afsnit 3.1.4).  
Københavns Kommune deltager og har deltaget i de to projekter ‘E-mission i Øresundsregionen’ samt 
‘Green eMotion’. Projekterne har det tilfælles, at de inddrager flere  relevante typer videns stærke aktører 
for at undersøge muligheder og barrierer omkring implementeringen af elbiler, men er også henvendt til 
erhvervsliv samt borgere for at give dem kendskab til elbiler. Københavns Kommune kan med fordel 
indgå i sådanne projekter, da de både kan tilegne sig alsidig faglig viden, som favner bredt mellem de 
væsentlige aktører inden for elbilområdet, men også skabe grundlag for et samarbejde. Desuden kan de 
være med til at ændre diskursen, som findes i Danmark omkring elbilen. Resultaterne af sådanne 
projekter med disse mange aktører kunne være at fremlægge innovative forslag for at udvikle 
implementeringsværktøjer, samt videreudvikle teknologier bag elbilen, som vil være fordelagtige at 
indføre.  
Københavns Kommune har også bidraget til implementeringen af elbiler i flere af landets  andre 
kommuner, dels for at udveksle erfaringer, men ved at indgå i et samarbejde med andre kommuner, kan 
man opnå samlede fordelagtige indkøbsaftaler. At samarbejde med en sådan aktør, vil kunne bidrage 
med ekstern finansiering. J. T. Lynge fortæller, ville det være svært at indkøbe elbiler til  kommunen 
uden udefrakommende aktørers samarbejde, da man har begrænsede ressourcer til rådighed til indkøb 
af elbiler. Da de påkrævede EU-udbud er omkostningsfulde, er det fordelagtigt at indkøbe elbiler til 
flere kommuner samtidig, gennem Københavns Kommune. J. T. Lynge fortæller:  
“Ja, vi køber til os selv, men vi kan jo hjælpe andre med at gøre det samme. Så i samarbejde med Energistyrelsen 
og Region Hovedstaden, der har vi købt elbiler til de kommuner, der gerne ville. Så kan de købe dem gennem os”  
(Lynge, 2014: 21:15-21:20, interview).  
Københavns Kommune har altså faciliteret et samarbejde mellem flere aktører, og gjort elbilen mere 
tilgængelig for andre kommuner. På denne måde hjælper kommunen sig selv til at kunne købe flere 
elbiler, samtidig med de skaber muligheder for andre kommuners muligheder for at gøre det samme. 
Københavns Kommune støtter desuden tiltag fra Movia, hvor der bliver afprøvet hvorvidt elbusser kan 
indgå i den kollektive trafik. Dette kan være en mulig strategi for Københavns Kommune til senere, at 
kunne stille yderligere miljøkrav til den kollektive trafik og dermed præge eksempelvis Movia til at 
omstille helt eller delvist til elbusser.  
Af de overnævnte projekter fremgår det, at Købehavns Kommune samarbejder med flere typer aktører. 
Det kan tolkes heraf, at Københavns Kommune søger at opnå en bred viden om elbilers muligheder 
for implementering, samt at opfordre flere af transportsektorens instanser til at omlægge til eldrevne 
køretøjer. Aktøren, Transnova i Norge, vil gerne modtage forslag til projekter, til fordel for grøn 
transport fra alle fra veletablerede institutioner til almindelige borgere, en sådan ’samlingsaktør’ kunne 
Københavns Kommune muligvis også fungere som. 
Når aktørerne fra Oslo Kommune og Københavns Kommune sammenlignes, fremgår det at den 
afgørende aktør for København, er den danske regering. Dette begrundes med, at det er den aktør, der 
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har beslutningsmagten til at skabe stærke incitamenter. Indtil videre har implementeringen af elbiler i 
Danmark hovedsageligt været i kommunernes egne flåder og dette indikerer, at initiativerne endnu ikke 
har påvirket den private bilist.  
3.2 Bilisternes parathed til elbiler 
Dette afsnit omfatter en analyse om bilisternes parathed til en omstilling til elbiler, hvor der er 
inddraget teori om CLEVERs forsøg med implementering af elbiler, kommunens flåde og fordomme 
om elbiler.  
En af de vigtigste faktorer, der påvirker bilisterne til at fravælge elbilen er prisen. Mange bilister har ikke 
råd til den høje indkøbspris, på trods af at prisen er sænket på grund af afgiftsfritagelse. Staten mangler i 
forlængelse deraf, betydelige indtægter fra afgifterne. Men i statens regnskab tages der ikke højde for de 
økonomiske udgifter som sundhedsvæsenet og erhvervslivet har, grundet forurening og støjgener 
blandt den almindelige borger, som skyldes den konventionelle bil. Både forurening og støjgener er 
skyld i mange for tidlige dødsfald, ekstra sygedage og forskellige livskvalitetsforringende lidelser, som 
koster millioner af kroner i behandling hvert år. Elbilen har mange samfundsmæssige fordele da den 
ikke udleder CO2 og er meget støjsvag, og hvis værdien af dette inddrages, så er den samlede udgift ved 
implementeringen af elbiler langt mindre for staten, end hvad umiddelbart antages, når der kun lægges 
vægt på afgiftsfritagelsen for elbilen, og samtidig får borgeren en øget livskvalitet, som er svær at 
prissætte.  
Den relative langvarige omstilling af konventionelle biler til elbiler, kan til dels skyldes at befolkningen 
har indrettet sig således, at de har et reelt dagligt kørselsbehov. Dagligt skal en stor del af danskerne til 
og fra arbejde, hente børn, handle ind og så videre, og her er bilen et bekvemt og essentielt redskab for 
mange, for at nå de daglige gøremål, og dermed giver den bilisterne en stor frihed. Derfor kan det for 
mange betyde, at der opstår en usikkerhed ved at skifte denne velkendte biltype ud med en biltype, 
bilisterne ikke har tryghed ved. Mange bilister har ikke erfaring med eller prøvekørt en elbil, og har 
alene opnået viden fra medier. Dette kan være en af grundene til, at der opstår myter, eksempelvis at 
der kan gå ild i elbiler, og at de ikke kan køre så langt. Derfor er det vigtigt, at der oprettes nogle 
projekter, som kan give et mere realistisk billede af elbilen, så flere bilister anskaffer sig en elbil.  
CLEVER’s projekt ‘Test-en-elbil’ havde til formål, at undersøge den almene danske billists 
kørselsbehov, hvor det blev påvist, at 97 % af deltagerne ville kunne få deres kørselsbehov dækket af en 
elbil. Et sådan projekt, er netop med til at indikere over for bilister, at langt de fleste kan få opfyldt 
deres kørselsbehov og det kan få bilisterne til at have en mere positiv indstilling til elbilen og dens 
rækkevidde. Dette kan forhåbentlig påvirke bilister til at udskifte den konventionelle bil med eldreven 
bil. Det understøttes delvist af Trafikstyrelsen (2010), hvor de i deres analyse af danske bilisters 
kørselsmønstre, bekræfter at elbilen vil kunne opfylde 80 til 90 % af bilisternes kørselsbehov. Der er en 
forskel på resultatet af disse to undersøgelser, hvilket muligvis skyldes forsøgsgruppernes forskellighed, 
men også at undersøgelserne er udformet af flere aktører, som har forskellige interesser. CLEVER er 
en vigtig aktør i forhold til opsættelse af ladestandere og dermed må det forventes, at de gerne vil have 
undersøgelsen fremstår så positiv over for elbiler som muligt.  
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Forsøget med at indføre elbiler i Københavns Kommunes flåde, startede med en opfattelse af elbilen 
som værende et dårligt alternativ til den konventionelle bil, da de første elbiler i Kommunes flåde var 
ombyggede benzinbiler. Da der var mange tekniske problemer med de ombyggede biler, blev mange af 
testpersonerne negativt stemt i forhold til implementeringen. Opfattelsen af elbilen ændrede sig 
imidlertid, da Københavns Kommune fik elbiler af nyere modeller, som havde langt færre tekniske fejl. 
En efterfølgende brugerundersøgelse af deltagernes holdninger viste, at erfaringerne med de nye 
modeller af elbiler havde afkræftet flere fordomme fra tidligere omkring driftssikkerhed, at bilen havde 
levet op til deres behov og at de generelt var glade for tanken omkring at udvise en miljøvenlig adfærd.   
Både CLEVERs og Københavns Kommunes projekter har påvist, at flere bilister har haft en negativ 
indstilling omkring elbiler, men at bilister generelt er meget mere positive over for elbiler, og mener at 
en elbil er i stand til at dække deres kørselsbehov, når de selv har gjort erfaringer med elbilen.  
Nogle bilister er kritiske overfor, at elbilen er længere tid om at lade op i forhold til, hvor lang tid de t 
tager bilister at tanke en konventionel bil op med brændstof. Det tager relativt lang tid at lade en elbil 
op, oftest seks til otte timer ved en fuld opladning. For at dække et dagligt kørselsbehov, vil bilen ofte 
ikke skulle lades fuldt op hver dag. Hvis bilisten har et akut behov, kan dette opfyldes ved at benytte de 
ladestandere, der er beregnet til hurtig opladning, hvor det typisk tager 20 -30 minutter for at lade 
batteriet op til at være 80 % fuldt. 
De faktorer der gør sig gældende, der hvor elbilen ikke opfylder kørselsbehovet, er blandt andet elbilens 
rummelighed. Dette har medvirket til, at nogle potentielle købere har fravalgt elbilen. Med en fremtidig 
forbedret teknologisk batteriudvikling og et mere rummelig design af bilen, kan det formodes at flere 
bilister vil købe en elbil, da der ikke vil være disse ’bekvemmeligheds’ -barrierer. En større satsning på 
leasing eller delebilsordninger, hvor varevogne indgår i udbuddet, vil kunne afdække disse særlige behov 
for rummelighed. Hvis man hyppigt har behov for meget plads, vil mange bilister alligevel foretrække at 
købe sin egen konventionelle bil, så deres behov er sikret. 
Det kan have stor betydning for de miljøbevidste forbrugere, at kende til bæredygtigheden for elbiler. I 
takt med at der bliver implementeret flere elbiler vil der også være flere metaller i omløb. Der bliver 
forsket i at genanvende metaller og når de bliver masseproduceret, kan forskningen have lettere ved at 
udvikle genanvendelsespotentialet og igangsætte en decideret genanvendelsesstrategi. Da vil 
afhængigheden af udvinding af metaller fra naturen ikke være i så stort et omfang, som det ellers ville 
være nødvendige med de metoder, som findes i dag. 
Denne viden om genanvendelse ville med fordel kunne formidles ud til de skeptiske miljøbevidste 
forbrugere og fremhæve fordele ved elbilen, som ikke finder sted ved den konventionelle bil. Dette 
skyldes især at forskningen kontinuerligt bidrager med nye metoder, der gør det muligt til at 
genanvende materialer og producere batterier med færre begrænsende ressourcer. Produktionen af 
elbiler og batterier udleder mere CO 2 end produktionen af en konventionel bil, men når driften også 
inkluderes i dette regnskab, så er elbilens samlede CO 2-udledning stadig under den konventionelle bils 
niveau, hvilket også er noget, der bør indgå i bilisternes overvejelser omkring anskaffelse af en elbil.  
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Undersøgelserne foretaget af CLEVER og Trafikstyrelsen tyder på, at de negative holdninger omkring 
elbiler, kan antages at være forårsaget af manglende viden omkring elbiler, og ved at udarbejde 
kampagner der beskriver elbilens faktuelle og aktuelle status, vil det medvirke til at gøre bilisterne mere 
positivt stemt over for elbiler og dermed mere omstillingsparate. Dette kan være et middel, der kan 
udmunde i at implementeringen i Danmark kan gå fra at ligge mellem testfase og tidlig markedsfase til 
markedsintroduktionsfase.  
3.3 Teknologiske udfordringer inden for eldrevne køretøjer 
Som nævnt i foregående afsnit, er der sket store fremskridt inden for udviklingen af elbiler. Fordomme 
omkring eksempelvis sikkerhed og kørerækkevidde, der var baseret på erfaringer med ældre versioner af 
elbiler, er nu afkræftet som myter, der ikke er gældende for nyere modeller af elbiler. Mange bilister 
med kørsel der foregår primært i bymiljøet, kan få afdækket deres behov med en elbil. 
Der ligges meget stort vægt på sikkerheden fra producenternes side da de ved, at enkelte fejl, problemer 
eller ulykker hurtigt kan blive blæst op i medierne, og vende mange af bilisternes holdning ti l at være 
imod elbilerne. Der findes samme sikkerhedskrav til elbiler, som der er til konventionelle biler, og 
elbilerne på markedet ville dermed ikke blive godkendt, hvis de ikke levede op til disse krav. Angående 
sikkerhed er elbilen ikke mere risikofyldt end en konventionel bil.  
Verden over arbejdes der hele tiden på at udvikle batterier med en længere rækkevidde og levetid samt 
større ydeevne og effekttæthed, uden at det hæver prisen eller forringer sikkerheden for en elbil, 
samtidig med at der benyttes nogle bæredygtige materialer. Dette ligger grundlag for en antagelse om, at 
elbilen kun bliver mere konkurrencedygtig i fremtiden. Udviklingen inden for batterier er på et niveau 
der gør, at lidt større og tungere køretøjer, som varevogne og bybusser, kan produceres i eldrevne 
modeller. I Københavns Kommune er et projekt i gang, hvor der er blevet indsat to elbusser, som 
kører på lithium-ion batterier, for at sikre en stor sikkerhed og stabilitet, samt tryghed ved at arbejde 
med en batteritype, som har været på markedet længe, og som man har været gode erfaringer med.  
Elbusserne har en rækkevidde på op til 325 km, hvilket gør at bussen i København kan køre en hel dag 
uden behov for opladning, og dermed lade op om natten, så opladningen ikke kommer i vejen for 
afgangstiderne. Der blev registreret flere problemer omkring designet af busserne i starten, men efter at 
disse blev korrigeret, er det eneste problem med elbussen en hyletone, som trods en kraftig nedtoning 
ved hjælp af isolering, stadig kan være til gene for passagererne og chaufføren.  
Ved afslutning af et forsøg, som dette med elbusser, kan man vurdere, hvorvidt den teknologiske 
udvikling af eldrevne køretøjer er parat til at blive implementeret i forbindelse med tungere køretøjer, 
og dermed også kan indgå i den kollektive trafik. Norge har fastsat en målsætning for elbusserne i den 
kollektive trafik, som skal være 100 % eldrevne i år 2020. Dette er et ambitiøst mål og derfor er det 
essentielt at batterierne nogenlunde er i stand til at holde den samme standard, som den konventionelle 
bus leverer i dag.  
Forsøget i Danmark peger i retning af, at implementeringen af elbusser kan realiseres inden for den 
nærmeste fremtid, og hvis det kan suppleres med lynhurtige ladestandere fordelt på ruterne, hvilket 
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Danmark har planlagt som forsøgsordning, vil elbusserne kunne indgå på ruter med endnu længere 
strækninger end i Københavns Kommune.  
Der forskes i at udvikle andre batterityper, såsom metal-luft batteriet, og muligvis vil fremtiden vise, om 
det er muligt, at andre typer batterier kan opnå en større energitæthed, så busser og biler kan 
tilbagelægge en større afstand uden at være nødsaget til opladning undervejs.  
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4. Diskussion 
I analysen fremgår det, at Oslo Kommune har en stor succes med implementeringen af elbiler, hvilket 
er forårsaget af de incitamenter, som den norske regering har vedtaget. Hvorfor kan denne strategi ikke 
overføres under danske forhold?  
Forklaringen på dette spørgsmål må primært ligge i, at Norges regering og Danmarks regering har 
forskellige målsætninger om, hvordan og hvornår implementeringen af elbiler, skal finde sted. Den 
danske regering har en målsætning om at Danmark skal bruge 100 % vedvarende energi i år 2050, 
hvilket kræver en omstilling af transportsektoren. Den danske regering har igangsat tre tidsbegrænsede 
økonomiske incitamenter for at skabe fordele for elbilen, hvilke er at elbilen er fritaget for registrerings-
, vægt- og brændstofforbrugsafgift. Disse skaber i sig selv ikke et økonomisk belæg for at vælge elbilen, 
da en mindre elbil stadig er væsentlig dyrere end en tilsvarende konventionel bil. Den danske regering 
har ikke valgt at følge Norges fremgangsmåde og tilføje endnu flere incitamenter til at implementere 
flere elbiler. I denne forbindelse sagde J. T. Lynge:  
“Uanset hvilken regering vi har haft, synes jeg at de har været temmelig fastlåste” (Lynge, 2014: 5.38-5.41, 
interview) 
Dette tydeliggør, at den danske regering ikke har været omstillingsparat, og at de er svære at få til at 
fastlægge rammer der vil fremme implementeringen af elbiler.  
I Norge har regeringen været lydhør over for relevante aktører på elbilområdet gennem adskillige år, og 
de har tydeligt satset på implementering af elbiler til trods for mistede indtægter til staten. Alle 
incitamenterne, regeringen har vedtaget, har vist sig tilsammen at fremme salget af elbi ler i Norge 
væsentligt, dog med forskellig vægtning af hvert enkelt incitament. Antallet af elbiler er gået fra omkring 
10.000 elbiler i år 2012 til cirka 39.000 i slutningen af år 2014, hvilket overgår Danmark markant, som 
kun har registreret omkring 2.400 elbiler i efteråret 2014.   
Da den danske regering ikke er aktiv i implementeringen af elbiler, spiller danske aktører en afgørende 
rolle, ved at henvende sig til regeringen med forslag om ændringer.  
I analysen fremgår det, at Norge er betydeligt længere i udbredelsen af elbiler end i Danmark. Oslo 
Kommune har også været i stand til at ramme målgruppen ‘privatbilister’ og derfor er det interessant at 
diskutere spørgsmålet om, hvilken betydning det har for Københavns Kommune, at de er i et meget 
tidligt stadie af implementeringen og hvilken gruppe af bilister, som ifølge ‘Roger’s Bell Curve’, (se figur 
4), som er parate til en omstilling til elbiler. Det kan herefter diskuteres hvilke tiltag Københavns 
Kommune kan iværksætte, som umiddelbart kan ramme tilgængelige grupper af bilister. 
Ved interviewet med J. T. Lynge, fortalte hun at det kunne forventes, at man ville indføre en lignende 
politik, som den der fremføres i Norge, omkring udfasning af specifikke fordele for elbiler, da fordelene 
afleder negative konsekvenser på et givent tidspunkt, som følge af for mange elbilister. Længden på 
hvor langt man er kommet i markedsekspansionsfasen, er svær at fastlægge, og hvilke tiltag der er 
relevante ud fra analysens resultater.  
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Hvis regeringen ønsker at udbrede elbilen, skal de inkludere hvilke fordele, der kan få potentielle 
bilkøbere til at vælge elbilen, som vil variere alt efter hvor ’modent’ markedet er. Forstået på den måde, 
at der tages udgangspunkt i, hvor veletableret innovationstiltaget er blevet på markedet.  
Til at forklare måden, hvorpå nye innovationer bliver diffunderet, kan man inddrage Sigmoid-kurve (S-
kurve) modellen (også kendt som kurven for logistisk vækst), som viser hvilken proces en innovation 
gennemgår på markedet. Det fremgår, at der i begyndelsen, kun findes et lille antal købere, hvor dét der 
kendetegner denne gruppe er, at de er risikovillige, og er med til at introducere innovationen til en 
bredere målgruppe. Sidenhen vokser antallet af købere i et højt tempo, og her vil hovedparten af 
potentielle købere, have kendskab til innovation, og flere vil have mod på at anskaffe sig den. Til sidst 
udjævnes S-kurven ved toppunktet. Når antallet af nyregistrerede elbilister er på det højeste niveau, har 
man nået et ‘modent marked’, hvor der ikke længere er behov, for incitamenter og kampagner, for at få 
potentielle købere til at vælge elbilen. Inden udligningen, mens implementeringen stiger voldsomt, vil 
elbilerne blive mere konkurrencedygtige og hermed må det overvejes, hvornår forskellige incitamenter 
burde udfases igen.  
 
Figur 4. ‘Rogers Bell Curve’ (mørkeblå) og Sigmoid-kurve (lyseblå) (Matthews on Marketing, 2012, redigeret) 
I afsnittet omhandlende tiltag i Københavns Kommune fremgår det, at elbiler efter en periode på 
markedet, vil blive mere konkurrencedygtige med konventionelle elbiler. Københavns Kommune 
forventer, at de konventionelle biler vil blive mindre fordelagtige prismæssigt, efterhånden som elbiler 
bliver etableret på markedet. Det vurderes at elbiler prismæssigt, i forhold til indkøb og drift, vil være 
på niveau med konventionelle biler i år 2020, og vil være billigere fra år 2030 (Københavns Kommune 
2012). Dette giver en konflikt i forhold til om bilkøbere skal vente med anskaffelse til senere, når prisen 
er lavere, eller om man skal købe nu eller i den nærmere fremtid, hvor man kan få gavn af de fordele 
der er ved tiltagene nu. 
Til at vise hvilket segment der har taget elbilen til sig i dag, og hvilket segment der har behov for flere 
incitamenter til at købe elbil, kan man inddrage ‘Roger’s Bell Curve’ (også kendt som modellen for 
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diffusion af innovationer), som kan bruges til at forklare dynamikken bag udviklingen i S-kurve 
modellen (se eventuelt figur 4). 
Det fremgår af ‘Roger’s Bell Curve’, at der findes flere typer købere af et  produkt, og de tager produktet 
til sig i forskellige tempo. Modellens standard viser, at der findes et bestemt mønster for fordeling af 
grupperne, hvor cirka 2,5 % af de potentielle brugere findes i kategorien ‘innovators’, 13,5 % kan 
betegnes som ‘early adopters’, 34 % kan betegnes som ‘early majority’, 34 % kan betegnes som ‘late 
majority’, og til sidst kan 16 % betegnes som ‘laggards’. Den første gruppe ‘innovators’ er med til ‘at gå 
foran’, og tager tidligt elbilen til sig, fordi den for eksempel er trendy eller at forbrugeren er entusiastisk 
omkring en ny teknologi (Designskolen Kolding og etrans, 2009). Bevæger man sig længere hen ad x-
aksen på kurven, som har enheden tid, vil flere typer segmenter af borgere have opnået kendskab til 
innovationen, og disse brugere kan betegnes, som ‘early adopters’, der ofte lægger vægt på at bilen også 
skal være miljøvenlig eller have et attraktivt design. Efterfølgende kommer gruppen ‘early majority’, 
som tænker rationelt over sit valg af bil, eksempelvis om elbilen er pengene værd, og om den matcher 
egenskaberne som en konventionel bil har. Derefter kommer gruppen ‘late majority’, som har et 
pragmatisk forhold til deres bil, hvilket vil sige, at den skal kunne fungere godt i praksis. Til sidst er 
gruppen ‘laggards’, som kan betegnes som ‘statusjægere’, der vælger elbilen fordi den signalerer at man 
er ’med på moden’ (ibid.). 
Hvis henholdsvis Danmarks og Norges andel af elbiler blev placeret på ‘Roger’s Bell Curve ’, vil det 
fremgå at Danmark ikke er på samme stadie i udbredelsen af elbilen, som i Norge. I Norge udgør 
elbilen cirka 1 % af det samlede antal biler i landet. Hvis man skulle følge de karakteristika som 
defineres i ‘Roger’ Bell Curve’, ville man derfor i Norges tilfælde endnu befinde sig på ‘innovators’ 
stadiet. Dog fortæller P. Haugneland følgende:  
“I Norge er det helt vanlige folk, som kjøper elbil. Ikke bare bedrifter og de mest miljøbevisste” (Haugneland, 
2014, Mailkorrespondance).  
Dette citat argumenterer for, at markedet i Norge befinder sig på ‘early adopters’ stadiet. Det fremgår 
ligeledes, at tallene for registrerede elbiler i Norge er stærkere stigende år efter år. Hvis man 
sammenligner Norges situation med Danmark, er markedet markant anderledes. 
De omkring 2.400 elbiler i Danmark udgør en forsvindende lille andel af det samlede antal biler, og 
elbilisterne kan utvivlsomt betegnes som ‘innovators’. For at udbrede elbilen, skal kommende tiltag, 
tilgodese de behov som gruppen ‘early majority’ lægger vægt på.  
Ved en sammenligning af det private marked og Københavns Kommune, vedrørende graden af 
implementering, fremgår det klart, at det er to vidt forskellige typer markeder. Hvis man inddrager de to 
modeller, fremgår det at kommunen er længere fremme i implementeringsprocessen end det private 
marked. Deraf kan det vurderes, at der skal gøres en større indsats, for at imødekommende de private 
bilisters ønsker. 
I forhold til at bruge elbiler i virksomheder, har virksomhederne i Norge en fordel, hvor e lbilister får 50 
% nedsættelse af beskatningen på firmabiler. Afhængigt af hvilken slags virksomhed, der er tale om og 
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hvor langt kørselsbehovet er, kan elbiler bruges til at køre ærinder i arbejdstiden, og blive stillet til 
opladning ved fyraften.  
På nuværende tidspunkt diskuteres finansloven, som behandler hvorvidt fritagelsen af afgifter for 
elbiler skal fortsætte, og dette leder diskussionen videre til betydningen af disse statslige incitamenter.  
Det fremgår af analysen, at økonomi er en afgørende faktor, ved undersøgelse af, hvilke elbilfordele der 
bliver lagt mest vægt på hos den potentielle elbilkøber.  
I interviewet med J. T. Lynge fremgik det, at det ville være svært for kommunen at fortsætte med at 
købe elbiler, hvis afgiftsfritagelsen blev bortskaffet. Herudover fremlægger Energistyrelsen en meget 
pessimistisk holdning i avisen Ingeniøren, om elbilens muligheder for at blive implementeret i Danmark 
uden afgiftsfritagelsen;  
“Hvis elbilerne mister deres afgiftsfritagelse ved udgangen af 2015, så kommer der ikke en eneste elbil på de 
danske veje inden 2020”. (Ingeniøren, 2014).  
Det fremgår, at der er en bred enighed om at elbilernes spæde positive udvikling er afhængig af 
bibeholdelse af nuværende økonomiske incitamenter vedtaget af regeringen, da elbilen ikke er 
konkurrencedygtig uden disse incitamenter.  
Hvis de danske fordele fjernes, vil køb af elbil i Danmark blive endnu mindre rentabelt, hvor der i 
forvejen ifølge TV-magasinet ‘Penge’ findes en merbetaling for elbiler på cirka 2.000 kroner om året i 
deres eksempel (hvor batterier leases). Dette samt den beskedne udvikling i salget af elbiler peger i 
retning af, at fritagelsen af afgifter fortsat burde bibeholdes, for at en fortsat positiv udvikling af 
elbilsalget er realistisk i Danmark. Hvis afgiftsfritagelsen forbliver som på nuværende tidspunkt, har 
Københavns Kommune markant bedre vilkår for at implementere elbiler end hvis fritagelsen fjernes. 
En del af finanslovsforhandlingerne omhandler også at vejloven bliver ændret, så der kan different ieres 
parkeringsafgifter ud fra miljøhensyn. Hvis dette vedtages får Danmark, og hermed Københavns 
Kommune mulighed for at udvikle incitamenter for elbiler.  
Det fremgår af den komparative analyse at Oslo har væsentligt flere fordele at benytte, for at 
implementere elbiler end Københavns Kommune har. Selvom Københavns Kommunes råderum er 
begrænset, kan de dog stadig være med til at arbejde mod at implementere elbiler ved at igangsætte 
initiativer. Københavns Kommunes strategier og målsætninger handler overordnet om, at København 
skal være CO2-neutral i år 2025. Københavns Kommune stiler ikke kun mod at omlægge trafikken til 
elbiler, men deres hovedfokus er at øge cyklismen og brugen af den kollektive trafik samt reducere i 
antallet af biler. De nødvendige biler skal omlægges til at være med alternative drivmidler såsom 
eldrevne. Heri indgår at Københavns Kommune ikke kun fokuserer på en enkelt omlægning af 
transportsektoren, men en helhedsorienteret omlægning. Til dette må der tilføjes, at fokus ikke kun kan 
være på elbiler, men inkludere andre eldrevne køretøjer eksempelvis elcykler og elbusser.  
Selvom Danmark ikke kan benytte alle de tiltag og incitamenter som Oslo Kommune gør, kan det med 
fordel vurderes, hvorvidt Københavns Kommune kan bruge viden fra disse incitamenter til inspiration 
til egne tiltag.  
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Det tiltag som kommunen har bedst udsigt til at kunne anvendes snarest, er differentieret 
parkeringsafgift. Hvis muligheden bliver vedtaget i den kommende finanslov vil Københavns 
Kommune kunne inspireres af den måde Oslo Kommune har benyttet muligheden. Oslo Kommune 
har gratis parkering for elbiler på kommunale parkeringspladser. Ifølge Københavns Kommunes 
planlagte initiativer vil kommunen enten nedsætte eller fjerne afgiften helt. Ved helt eller delvist at 
fritage elbiler for parkeringsafgifter vil kommunen miste en indtægt og derfor skal de opveje 
incitamentsværdien mod den økonomiske værdi. Dette er en svær beslutning, da det ikke kommer 
kommunen til gode, at der langsigtet vil være besparelser på helbredsbaserede omkostninger. Men hvis 
Københavns Kommune skal være med til at opfylde den statslige ambitiøse målsætning om 100 % 
vedvarende energi i transportsektoren i år 2050, bliver de nødt til at vægte elbilernes implementering 
højt. I afsnit 2.2.1 Politiske tiltag fremgår det af figur 3, at der ikke er nogen indikation for, at de norske 
elbilister vægter dette incitament højt, men for Danmarks vedkommende må det vurderes at der skal 
skabes så mange incitamenter som muligt, så de kan skabe en samvirkende effekt.  
I TØI undersøgelsen fra år 2014 fremgår det at elbilisterne primært har valgt elbilen, fordi den har 
lavere driftsomkostninger, hvilket hovedsageligt skyldes at Oslo Kommune tilbyder gratis strøm. Det 
fremgår i analysen, at Københavns Kommune ikke har denne mulighed. Kommunen kan altså ikke 
direkte igangsætte dette incitament, men kan appellere til forsyningsvirksomhederne om at differentiere 
elpriserne, så strømmen i ladestandere bliver billigere eller helt kan fritages for betaling, hvis 
lovgivningen tillader dette. Alternativt kan Københavns Kommune forsøge at etablere et netværk, som 
arbejder inden for infrastrukturen til elbiler. Her kan nævnes ladeoperatører, energiforsyning og 
kommunen selv. Sammen kan de muligvis etablere projekter eller på anden måde udarbejde viden, som 
kan bruges til rådgivning for regeringen.  
Figur 3 indikerer, at det at de i Norge har tilladt elbiler at anvende busbanerne, ikke er vurderet højt i 
den norske spørgeundersøgelse. Det fremgår i analysen at Københavns Kommune ikke ønsker at 
benytte dette tiltag, fordi det vil forringe den kollektive trafik. Dette stemmer overens med deres 
målsætninger og fokus på at fremme brugen af kollektiv trafik. Det er erfaret, at Norge allerede på 
nuværende tidspunkt er udfordret i forhold til dette incitament, da det giver trængselsproblemer med 
blot omkring 39.000 elbiler. Det kan ikke afvises at det ville have en indflydelse på stigningen af solgte 
elbiler i Norge, og det er en løsning som kræver meget opmærksomhed, hvor man må vurdere om 
tiltaget er hensigtsmæssigt eller om det skal tilbagetrækkes, inden det påvirker den kollektive trafik i for 
høj grad. 
Grundet at Københavns Kommune ikke har samme muligheder for tiltag, som Oslo Kommune, må de 
satse stærkere på at være aktive aktører, som er medvirkende i projekter og initiativer, som kan fremme 
implementeringen af elbiler ved at appellere til private bilister og erhvervsliv, hvor de ikke selv har en 
direkte indflydelse på, om de forskellige typer bilister skal vælge elbil eller ej.   
Det fremgår i afsnit 2.3 og i analysen at Københavns Kommune har rig mulighed for at implementere 
elbiler i deres egen virksomhed, og at udskiftningen af elbilerne har nået 57 %. J. T. Lynge påpeger, at 
hvis de skal nå deres målsætning om 85 % skal de reducere 20 konventionelle biler mere samt udskifte 
alle biler som er mere end 8 år gamle.  Hun skriver desuden, at det er en stor udfordring at mindske 
antallet af konventionelle biler, da kørselsbehovet i flere forbindelser overskrider, hvad en elbil kan 
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præstere (Lynge, 2014, mailkorrespondance). Det synes fornuftigt, at kommunen starter med at 
omlægge deres egen bilflåde og derigennem får skabt synlighed omkring elbilen, men også at mange 
medarbejdere for direkte kendskab med elbilerne som transportmiddel. Københavns Kommunes 
samarbejde med andre kommuner, ved indkøb af elbiler, vurderes hensigtsmæssigt, da de dermed kan 
få en mere fordelagtig pris og samtidig skabe incitament til, at flere bilproducenter kan finde det 
rentabelt at producere elbiler til udbudsopgaven. I og med at der kommer flere elbiler på vejene både i 
Danmark og andre steder i verden vil produktionsprisen også mindskes. Dermed kan disse incitamenter 
være med til at skabe bedre konkurrence og det vurderes at yderligere fokus på, muligheden for direkte 
tiltag, vil have en positiv effekt. Kommunen skal endvidere sørge for, at areal og skiltning til elbiler 
følger trinvis med implementeringen af elbiler, så infrastrukturen ikke bliver en hæmmende faktor.  
Et tiltag som vil være gavnligt er, at Københavns Kommune har et større fokus på forsøg og projekter 
inden for elbusser. Hvis igangværende og supplerende forsøg viser sig, at elbusser med fordel kan 
erstatte den konventionelle bus, kan Københavns Kommune i fremtiden stille krav til skrappere 
miljøhensyn i den kollektive trafik, så busserne gradvis bliver omstillet til at være eldrevne. Dette vil 
kunne bidrage væsentligt til at opnå Danmarks målsætninger om 100 % vedvarende energi i 
transportsektoren.  
For at skabe en indirekte effekt på implementering af elbiler må Københavns Kommune prøve at 
appellere til private bilister og erhvervsliv og arrangerer sig i projekter som ‘Green eMotion’, samt ‘E -
mission Øresundsregionen’. Københavns Kommune arbejder med at kunne indgå i samarbejde med 
aktører, hvor der er en ekstern finansiering. Hvis dette kan lade sig gøre, vil kommunen indgå i et 
transportnetværk, med fokus på virksomheder med en stor flåde og forsøge at skabe incitament for en 
omlægning til elbiler. 
Dette virker som en hensigtsmæssig plan, men har også store udfordringer idet, at man ikke kan tvinge 
bilister til at omstille sig, men skal skabe incitamenter målrettet den forskellighed, der er blandt 
mennesker. Københavns Kommune skal derfor appellere til de positive værdier elbilen har. Dette kan 
åbenlyst være miljøhensynet, hvor elbilen ikke udleder CO2 ved drift og den er tilpas rummelig til 
manges behov. Muligvis skal kommunen hjælpe den aktuelle virksomhed med at få afdækket deres 
kørselsbehov ved at foretage en analyse, så de bekymringer og usikkerheder, virksomheden eventuelt 
forbinder med elbilen, kan mindskes. Ifølge K. B. Isbrand skal kommunen være med til:  
“at gøre beslutningstagere i målgruppen opmærksom på, at elbilen er et reelt og økonomisk fordelagtigt alternativ 
til benzin -og dieselbilen” (Isbrand, 2014, mailkorrespondance).  
Det fremgår af citatet, at det kan svare sig, at købe en elbil. På nuværende tidspunkt, er dette tvivlsomt, 
da batteriet er en stor udgift, men at driften er billigere end ved brug af en konventionel bil. Hvis 
elbilen er et økonomisk fordelagtigt alternativ, vil det også være et væsentligt incitament som skal 
fremhæves over for virksomhederne. 
Kommunen kan også appellere til tanken om, at hvis en virksomhed vælger elbiler i flåden kan de opnå 
et værdifuldt image, som værende miljøvenligt. Dette kunne videre bruges i virksomheden til at 
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reklamere for deres produkt, hvilket især kunne være oplagt, hvis deres produkt allerede havde en 
miljøbevidst profil.  
Et andet fokus kommunen kunne have, er de private bilister. Her vil det igen være essentielt at 
fremhæve de positive værdier, såsom miljøhensyn og eventuel fordelagtig økonomi, men også at 
undergrave fordomme om elbilen. Igennem analysen fremgår det, at den vigtigste faktor er prisen. Der 
vil dog være en gruppe, som er villige til at betale en merpris grundet andre værdier, som elbilen kan 
opfylde. Hvis bilisten har fokus på sundhed, vil elementer som at elbilen støjer mindre og ikke udleder 
samme mængder forurenende partikler, kunne skabe et incitament. Har bilisten fokus på miljøhensyn 
kunne der lægges vægt på det genanvendelsespotentiale elbilens batteri har. I begge tilfælde skal bilisten 
samtidig få sikret sit kørselsbehov, behov for rummelighed, samt at bilen er lige så sikker og bekvem 
som en konventionel bil. Initiativer som kan fremme den proces er, at kommunen vælger at deltage i 
flere arrangementer, hvor den private bilist både kan diskutere elbilen med elbilejere, men også at få 
faktuelle oplysninger af elbilproducenter og prøve selv at køre elbilen. Sådanne tiltag vil med fordel 
kunne igangsættes med et tæt samarbejde af forskellige typer aktører og ekstern finansiering.  
Afslutningsvis kan det kort diskuteres om, hvorvidt det overhovedet er realistisk at Danmark har en 
målsætning om 100 % vedvarende energi i år 2050. 
Danmark er nuværende i en meget tidlig fase i omstillingen til køretøjer, som er drevet af vedvarende 
energikilder. Det er erfaret i Norge, at man på få år har ændret tendensen for implementering af elbiler, 
til at være stigende og mere udbredt. Omstillingen er ikke sket uden indflydelse, men skyldes, at 
regeringen har satset intensivt på at fremme implementeringen ved hjælp af adskillige incitamenter. Det 
vurderes at Danmark skal gå i samme retning, hvis der skulle forekomme en lille chance for at opnå 
målet. Der må også tages højde for, at et skift til nye transportmidler sker over en længere periode, da 
mange bilister først skifter deres bil ud efter en årrække.  
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5. Konklusion 
Københavns Kommune har ud over fritagelsen af registrering-, vægt- og grøn ejerafgift, som også er 
gældende for de resterende kommuner i Danmark, ikke haft mulighed for at bruge samme effektfulde 
tiltag som Oslo Kommune, da mange af dem er bestemt på nationalt niveau.  
Danmark er ikke nået langt i processen mod en højere implementering af elbiler. Dette kan 
konkluderes, ved brug af ‘Roger’s Bell Curve’ og ‘Sigmoid-kurven’. Implementeringen er primært gjort i 
Københavns Kommunes egen virksomhed og hermed er denne gruppe generelt mere parate til 
omlægning til elbiler, hvorimod danske private bilister og erhvervsliv stort set ikke har taget elbilen til 
sig. Det er derfor vigtigt, at Københavns Kommunes fremadrettede tiltag sigter efter at inkluderer en 
bredere målgruppe og at forholdene, som er besluttet på nationalt niveau, som minimum, ikke bliver 
forringet.  
Den danske regering har ikke vist samme villighed til at vedtage incitamenter for at fremme elbiler, som 
det er set i Norge. Derfor får aktører, såsom Københavns Kommune, en betydelig men begrænset rolle 
i forbindelse med at fremme elbilsalget.   
Dog ser det ud til at differentiering af parkeringsafgifter kan blive aktuelt i den nærmere fremtid. 
Københavns Kommune har desuden ikke satset på at bruge busbanerne til elbiler, da det vil forringe 
den kollektive trafiks fremkommelighed.  
Tiltag som kunne være fordelagtige for Københavns Kommune at arbejde med er, at kommunen 
fortsat skal implementere elbiler i egen flåde. Det kan også fortsat være aktive aktører med henblik på 
skabe mere ’bløde’ incitamenter for at erhvervsliv og private bilister vælger elbilen, samt medvirke til at 
gøre diskursen omkring elbilerne mere positiv, og deraf tiltrække flere bilisters interesse. Kommunen vil 
også kunne etablere mulighed for at virksomheder kan få lavet en realistisk analyse af deres bilflåde for 
at have et reelt grundlag for at vurdere om elbiler kan erstatte deres flåde. Til sidst kan nævnes at 
kommunen tillige kan medvirke mere aktivt i samarbejde omkring forsøg i den kollektive trafik, så 
mulighederne for eldrevne køretøjer i denne del af transportsektoren kunne blive fremmet.  
Tendensen for elbilsalget i Danmark antyder at de etablerede tiltag, blandt andet fra Københavns 
Kommune ikke har udsigt til at være tilstrækkelige effektfulde, for at opnå målet for år 2050, hvor 
vedvarende energikilder skal være 100 % fossilfrie. For at opfylde klimamålsætningerne der fremfår af 
’KBH 2025 klimaplanen’, tyder det på at Københavns Kommune vil nå dem.  
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6. Perspektivering 
Dette projekt er afgrænset fra at undersøge elbilens implementeringsmuligheder, hvor infrastrukturen 
kun er inddraget i meget begrænset omfang. Det er yderst relevant at infrastrukturen til elbiler følger 
med udviklingen inden for elbilsalget, da implementeringen af elbiler ellers ikke vil blive en succes. I 
Norge har man lagt mange ressourcer i, at infrastrukturen fungerer med en blanding af offentlige 
tilgængelige hurtigladere og langsommere ladere, så elbilisten er sikret at kunne oplade elbilen, ligesom 
en konventionel bil har rig mulighed for optankning.  
Et andet område, som kunne være relevant at belyse var implementeringsmulighederne for hele Norge 
og Danmark, hvor dette projekt er afgrænset til at omfatte implementering i Københavns Kommune. 
Det må forventes at en lille by, som eksempelvis Korsør, i Danmark vil have større udfordringer med 
elbilens rækkevidde, da borgere i Korsør typisk kører længere end en borger bosat i København. 
Elbilen er ikke i stand til at tilbagelægge turen både frem til København og hjem igen uden at være 
nødsaget til at oplade. Det vil sige, at der på nationalt plan er infrastrukturelle udfordringer, som skal 
løses, før en landsdækkende implementering af elbiler kan muliggøres.  
Yderligere kunne problemstillingen omhandle, hvordan infrastrukturen opstilles internationalt, hvor der 
sættes standarder, så elbilisterne ikke oplever for mange teknologiske forskeligheder med hensyn til 
opladning, som hæmmer bilistens bevægelsesfrihed. 
Et sidste område som kunne perspektiveres, er selve eldrevne køretøjers teknologi. Det kunne være 
interessant at belyse teknologiudviklingen omkring eldrevne køretøjer og vurdere hvorvidt teknologien 
kan dække det nuværende behov på transportområdet og hvad der kan forventes i fremtiden.  
Alle disse problemstillinger er relevante for implementeringen af elbiler, og afgørende for at en 
implementering af elbiler vil være en kommende succes, hvor det er nødvendigt at have en 
helhedsorienteret strategi. 
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